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TIIVISTELMÄ 
 
Tutkimuksessa tarkasteltiin vuonna 2009 toimintansa käynnistävää kansainvälistä ilmakulje-
tusyhteistyöhankketta Strategic Airlift Capability (SAC) puolustusvoimien kolmen päätehtä-
vän näkökulmasta.  
 
Strategic Airlift Capability on 10 Nato-maan sekä Ruotsin ja Suomen välinen yhteistyösopi-
mus, jolla varmistetaan raskas ilmakuljetuskyky jäsenmaiden käyttöön seuraavaksi 26 vuo-
deksi. Raskas ilmakuljetuskyky tuotetaan kolmella SAC-järjestelyn jäsenmaiden yhteisesti 
omistamalla Boeing C-17 Globemaster III strategisella kuljetuslentokoneella.  
 
Tutkimuksen päätutkimuskysymys oli seuraava: Mitkä ovat keskeisimmät SAC-järjestelyn 
mahdollisuudet ja haasteet puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökulmasta ja mitä toi-
menpiteitä nämä edellyttävät puolustusvoimilta?   
 
Tutkimus oli luonteeltaan kvalitatiivinen. Tutkimusmenetelmänä käytettiin logistiikan tutki-
mukseen hyvin soveltuvaa abduktio-menetelmää, jossa teorian kehittäminen ja empiirisen 
tutkimusaineiston analysointi ja testaus vuorottelevat. Tutkimusasetelma oli hermeneuttinen. 
Tutkimusaineiston analysoinnissa käytettiin menetelmänä aineistopohjaista sisällönanalyysiä. 
Kahdella Delfoi-menetelmään perustuvalla kyselyllä selvitettiin puolustushallinnon sekä 
muiden hallinnonalojen ja siviilitoimijoiden näkemyksiä SAC-järjestelystä. Tutkimuksen yh-
tenä menetelmänä oli SWOT-analyysi. 
        
 
 
Tutkittaessa SAC-hankkeen mahdollisuuksia ja haasteita puolustusvoimien päätehtävien nä-
kökulmasta ilmeni näiden olevan pääosin samantyyppisiä kaikkien kolmen päätehtävän koh-
dalla. Tutkimuksen mukaan SAC-järjestelyn keskeisimmät mahdollisuudet puolustusvoimien 
kaikkien päätehtävien näkökulmasta ovat seuraavat: 
1. Raskaan ilmakuljetuskyvyn pitkäaikaisesti turvaavaa sopimus 
2. C-17 lentokoneiden monikäyttöisyys  
3. Kansainväliseen ilmakuljetusyhteistyöhön osallistuminen 
4. Kansallisen ilmakuljetustoiminnan kehittäminen  
 
Tutkimuksen mukaan SAC-järjestelyn merkittävimmät haasteet kaikkien päätehtävien näkö-
kulmasta ovat seuraavat: 
1. Ilmakuljetusten suunnittelu, koordinointi ja johtaminen kansainvälisesti 
2. Ilmakuljetusten suunnittelu, koordinointi ja johtaminen kansallisesti 
3. C-17 tukeutumiskyvyn luominen kotimaassa 
4. SAC-järjestelyn elinkaarikustannusten nousu 
 
Edellä mainittujen mahdollisuuksien hyödyntämiseksi ja haasteiden voittamiseksi ja välttä-
miseksi esitetään seuraavia jatkotoimenpiteitä: 
1. Ilmakuljetusten kansallisen suunnittelun, koordinoinnin ja johtamisen toimintatavois-
ta päättäminen, vastuuorganisaatioiden riittävä resursointi (henkilöstö) sekä toiminta-
ohjeiden laatiminen 
2. Hallinnonalojen välisen yhteistyön tiivistäminen ilmakuljetustarpeiden suunnittelussa 
3. C-17 koneiden tukeutumiskyvyn varmistaminen infrastruktuurin ja henkilöstön osalta 
4. Kansainvälisen ilmakuljetusyhteistyön aktiivinen kehittäminen, painopisteenä poh-
joismaisen ilmakuljetusyhteistyö 
5. Ilmakuljetusyhteistyön kehittäminen ilmakuljetustoiminnan joustavuutta lisäävillä so-
pimuksilla (esim. ATARES-sopimus)  
6. SAC-järjestelyn kustannusvaikutusten ennakointi (elinkaarikustannusanalyysi). 
 
Jatkotutkimusaiheeksi esitetään SAC-järjestelyn toiminnan analysoimista n. kaksi-kolme 
vuotta toiminnan käynnistymisen jälkeen. Jatkotutkimuksen tulokset olisivat näin hyödynnet-
tävissä esimerkiksi EATF-toiminnan (European Air Transport Fleet) valmistelussa sekä toi-
minnan käynnistämisessä 2010-luvun puolivälissä.   
 
AVAINSANAT: Raskaat ilmakuljetukset, Strategic Airlift Capability SAC 
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STRATEGIC AIRLIFT CAPABILITY (SAC) PUOLUSTUSVOIMIEN 





Valtioneuvoston ulko- ja turvallisuuspoliittisessa selonteossa vuodelta 2004 todettiin, että 
osallistuminen Euroopan unionin nopean toiminnan joukkoihin edellyttää Suomelta erityisiä 
ilmakuljetusjärjestelyjä ennen oman uuden ilmakuljetuskyvyn kehittämistä 2010-luvulla.1 
Puolustusministeri asetti selonteon perusteella vuonna 2006 työryhmän selvittämään raskaan 
ilmakuljetuskyvyn tarvetta ja sen hankintavaihtoehtoja. Poikkihallinnollinen työryhmä tarkas-
teli kansallista ilmakuljetustarvetta laaja-alaisesti, ottaen tarkastelussa huomioon myös nopei-
den avustus- ja evakuointilentojen tarpeet. Työryhmän julkaisemassa loppuraportissa2 esitet-
tiin raskaan ilmakuljetuskyvyn hankintaan kolmea vaihtoehtoa. Vaihtoehdot olivat 1) puolus-
tusvoimien johtoon hankittava oma ilmakuljetuskyky, 2) valtion ja kaupallisen toimijan väli-
nen yhteistyö ja 3) ilmakuljetuskyvyn hankkiminen kansainvälisen yhteistyön avulla. Työryh-
män loppuraportin johtopäätöksissä todettiin raskaan kuljetuskyvyn hankkimisen kansalliseen 
omistukseen olevan taloudellisesti mahdotonta. Yhdeksi ratkaisuvaihtoehdoksi suositeltiin 
kyvyn hankkimista kansainvälisen yhteistyön avulla. 
 
2000-luvulla Suomi on aktiivisesti etsinyt vaihtoehtoja kansainväliselle yhteistyölle ilmakulje-
tuskyvyn hankkimiseksi ja turvaamiseksi. Vuoden 2006 aikana Suomi liittyi monikansalli-
seen, väliaikaiseen ilmakuljetushankkeeseen SALIS (Strategic Airlift Interim Solution), jossa 
kaupalliselta toimijalta ostetaan ennalta määrätty kuljetuskapasiteetti sopimuskaudeksi. Järjes-
tely perustuu kaupallisen toimijan Antonov An-124-100 raskaisiin rahtilentokoneisiin. Järjes-
telyn rajoituksena on, että sillä ei voida kuljettaa joukkoja vaan se soveltuu vain materiaalin 
kuljettamiseen. SALIS-järjestely vastaa vain osin jäsenmaiden operatiivisiin vaatimuksiin ja 
on nimensä mukaisesti tarkoitettu väliaikaiseksi ratkaisuksi ilmakuljetuskapasiteetin täyden-
tämiseksi. Esimerkiksi Suomen osalta varattu lentotuntimäärä ei ole riittävä takaamaan Eu-
roopan unionin taisteluosastoihin (EUBG) osallistuvien joukkojen keskittämistä operaatioi-
hin.3  
                                            
1
 VNS 6/2004, Suomen turvallisuus- ja puolustuspolitiikka 2004, Valtioneuvoston selonteko VNS 6/2004, Val-
tioneuvoston kanslian julkaisusarja 16/2004, Helsinki, 2004, s. 122 
2
 Räty Arto et al., Raskaan ilmakuljetuskyvyn tarve ja hankintamahdollisuudet Suomessa, työryhmän loppura-
portti, Puolustusministeriö, Helsinki, 2006 
3
 Arvio SAC-järjestelyyn liittymisestä, Muistio, Pääesikunta, Logistiikkaosasto, Helsinki, tammikuu 2008 
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Vastatakseen kasvaneisiin ilmakuljetustarpeisiin ja korvatakseen mahdollisesti lähitulevaisuu-
dessa poistuvan SALIS-järjestelyn tarjoaman ilmakuljetuskapasiteetin, perustivat 13 Naton jä-
senvaltiota (Alankomaat, Bulgaria, Italia, Latvia, Liettua, Puola, Romania, Slovakia, Slovenia, 
Tanska, Tshekki, Viro ja Yhdysvallat) vuonna 2006 NSAC-hankkeen (Nato Strategic Airlift 
Capability). Myöhemmin hankkeen neuvotteluihin liittyivät myös Norja, Unkari, Ruotsi ja 
Suomi. Kaksi vuotta kestäneiden neuvotteluiden ja valmisteluiden jälkeen allekirjoittivat 
syyskuussa 2008 10 Nato-jäsenvaltiota (Alankomaat, Bulgaria, Liettua, Norja, Puola, Roma-
nia, Slovenia, Unkari, Viro ja Yhdysvallat) sekä Ruotsi ja Suomi yhteistyösopimuksen4 (Me-
morandum of Understanding), jossa varmistettiin maiden sitoutuminen Strategic Airlift Capa-
bility SAC-järjestelyyn ja kolmen Boeing C-17 Globemaster III strategisen ilmakuljetuslento-
koneen hankintaan.  
 
SAC-järjestelyn C-17 lentokoneiden päätukikohdaksi valittiin Papan lentotukikohta Unkaris-
sa. Lentotoiminnan käynnistymisajankohta on kesällä 2009. Lentokoneiden operointiin perus-
tetaan monikansallinen sotilaallisesti organisoitu yksikkö Heavy Airlift Wing (HAW), jonka 
komentajana toimii hankkeen alkuvaiheessa Yhdysvaltojen ilmavoimien upseeri. Jokainen jä-
senvaltio sitoutuu sijoittamaan henkilöstöänsä tukikohtaan. Tukikohtaan sijoitetaan toiminnan 
käynnistyessä neljä suomalaista henkilöä.5 
 
Suomen liittyminen SAC-järjestelyyn tarkoittaa käytännössä sitoutumista 26 vuodeksi ilma-
kuljetusyhteistyöhön muiden jäsenmaiden kanssa. Alustavien kustannuslaskelmien mukaan 
Suomen jäsenyys SAC:ssa aiheuttaisi n. 80 miljoonan euron elinkaarikustannukset6. Suomen 
varaama vuosittainen lentotuntimäärä on 100 lentotuntia. Kokonaisuudessa kolmella C-17 
lentokoneella suunnitellaan lennettävän 3500-3550 lentotuntia vuodessa7. 
 
SAC-järjestelyllä Suomi varmistaa itselleen raskaan ilmakuljetuskyvyn käyttömahdollisuuden 
pitkälle tulevaisuuteen. C-17 konetyypin monikäyttöisyys mahdollistaa laajan kirjon sotilaalli-
sia ja siviilitehtäviä.  
                                            
4
 SAC MOU, Memorandum of Understanding (MOU) concerning Strategic Airlift Capability (SAC), 1.8.2008 
5
 SAC CONOPS, Strategic Airlift Capability Concept of Operations, SAC Steering Board, 1.10.2008, s. A2-
2..A2-4  
6
 UTP 6/2008, Strategisen ilmakuljetuskyvyn kehittämishanke, Strategic Airlift Capability, SAC, Ulkoasiainva-
liokunta, Eduskunta, Helsinki, 8.4.2008. Asiakirjassa lähtökohtana on, että jäsenmaita on 15 ja että Suomen 
vuosittainen lentotuntivaraus säilyy 100 lentotunnin tasolla. Kolmen maan vetäytyminen hankkeesta nostaa 
muiden jäsenmaiden kustannuksia, joten elinkaarikustannusarvio on todennäköisesti tässä ilmoitettua suurempi. 
7
 SAC MOU, s. 72-76 
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SAC-hankkeen kautta käyttöön saatavalla ilmakuljetuskapasiteetilla kyetään toteuttamaan so-
tilaallisen kriisinhallinnan valmiusvelvoitteiden keskityslennot minimissään kriisinhallinta-
joukkojen etuosastojen osalta. Kriisinhallintajoukkojen raskaita kuljetuksia edellyttävät ylläpi-
to- ja huoltolennot voidaan toteuttaa yhteistyössä esimerkiksi pohjoismaiden tai muiden SAC-
järjestelyyn kuuluvien jäsenvaltioiden kanssa. Lisäksi Suomi kykenee reagoimaan nopeasti ja 
riittävällä kapasiteetilla humanitaarisiin evakuointi- ja kriisiaputarpeisiin.8 
 
Euroopan unionin puolustusvirasto (EDA, European Defence Agency) on käynnistänyt pro-
jektiryhmän, jonka tehtävänä on selvittää mahdollisuutta kehittää eurooppalaista strategista 
ilmakuljetuskykyä. Ilmakuljetuskyky tulisi perustumaan yhteisesti hankittujen Airbus A400M 
kuljetuslentokoneiden yhteiseen käyttöön. Hanke on nimeltään European Air Transport Fleet 
(EATF).  Tällä hetkellä Airbus A400M koneita on hankkimassa kuusi eurooppalaista valtiota, 
joista yksikään ei osallistu SAC-järjestelyyn. Sen sijaan SAC-järjestelyssä mukana olevat 
Suomi ja Ruotsi ovat molemmat kiinnostuneita EATF-hankkeesta.9 
 
SALIS-, SAC- ja tulevaisuudessa mahdollisesti EATF-ilmakuljetusjärjestelyjen ohella on val-
tioilla valittavanaan ilmakuljetusmahdollisuuksia, jotka perustuvat omiin sotilaallisiin ilma-
kuljetuskykyihin tai kaupallisia ilmakuljetuspalveluita tarjoavien yritysten ilmakuljetuskapasi-
teettiin. Tämä asettaa suuria haasteita ilmakuljetuksia suunnitteleville ja koordinoiville henki-
löille.  
 
Ilmakuljetusten suunnittelun koordinoinnin tueksi on viimeisen kahden vuosikymmenen aika-
na perustettu useita kansallisia ja kansainvälisiä yhteistyöelimiä. Euroopassa on toiminut 90-
luvun puolivälistä European Air Group (EAG)10, jossa jäsenenä ovat Alankomaat, Belgia, Es-
panja, Italia, Iso-Britannia, Ranska ja Saksa.  Vuonna 2007 Belgia, Alankomaat, Ranska ja 
Saksa allekirjoittivat European Air Transport Command (EATC)11-järjestelyä koskevan sopi-
muksen, joka laajeni EDA:n toiminnan käynnistymisen kautta kattamaan useita muita Euroo-
pan valtioita EATF-järjestelyn muodossa. 
 
 
                                            
8
 UTP 6/2008 
9
 EATF:n projektiryhmän ensimmäinen kokous 10.4.2008, Muistio, Pääesikunta, Logistiikkaosasto, Helsinki 
30.4.2008 
10
 EAG - European Air Group - Groupe Aerien Europeen, http://www.euroairgroup.org/, ladattu 1.3.2009 
11
 European Air Transport Command Agreement Signed,  http://www.defenseindustrydaily.com/european-air-
transport-command-agreement-signed-03326/, 25.5.2007, päivitys 10.11.2008, ladattu 1.3.2009 
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Vuonna 2007 on Eurooppaan perustettu maa-, meri- ja ilmakuljetuksia koordinoiva Move-
ment Coordination Centre Europe (MCCE)12 ja pohjoismaihin Nordic Movement Coordinati-
on Cell (NMCC). Lisäksi useilla mailla on omat kansalliset sotilaallisia kuljetuksia koor-
dinoivat elimensä. Suomessa vastaava elin, FINMCC (Finnish Movement Coordination Cent-
re), on aloittanut toimintansa 1.1.2009.     
 
Yhteistyö valtioiden välillä sotilaallisiin ilmakuljetustoimintoihin liittyen on siis voimakkaas-
sa kasvussa. Samanaikaisesti myös yhteistyö kansallisella tasolla valtion hallinnonalojen sekä 
muiden valtiollisten toimijoiden ja ei-valtiollisten toimijoiden välillä on lisääntymässä. Syyt 
tähän ovat selvät. Kaikilla osapuolilla on tarve pienentää kustannuksia ja lisätä oman toimin-
tansa tehokkuutta. Yhteistyön lisääminen on tähän mahdollisuus. Toisaalta yhteistyön lisäämi-
seen liittyy myös merkittäviä haasteita.  
 
Puolustusvoimat on omalla toiminta-alueellaan osoittanut halunsa lisätä yhteistyötä sekä kan-
sallisella että kansainvälisellä tasolla. Uusi, 1.1.2008 voimaan astunut Laki Puolustusvoimis-
ta13 osoittaa tämän konkreettisesti määrittelemälle puolustusvoimille seuraavat kolme pääteh-
tävää: 1) Suomen sotilaallinen puolustaminen, 2) Muiden viranomaisten tukeminen ja 3) Osal-
listuminen sotilaalliseen kriisinhallintaan. 
 
Kaikki kolme päätehtävää edellyttävät puolustusvoimilta tiivistä yhteistyötä muiden toimijoi-
den kanssa. Yhteistyölle on kansallisella tasolla olemassa jo pitkät perinteet. Suomen omak-
suma kokonaismaanpuolustuksen konsepti14 sekä yhteiskunnan elintärkeiden toimintojen tur-
vaamisen strategia15 perustuvat valtioneuvoston, julkisen sektorin, valtion viranomaisten ja 
kuntien sekä yksityisen sektorin ja kansalaisten vapaaehtoistoiminnan tiiviiseen yhteistyöhön.  
 
Puolustusvoimat on viimeisen vuosikymmenen aikana suunnannut toimintaansa voimakkaasti 
myös kansainvälisen yhteistyön suuntaan. Tähän ovat merkittävästi vaikuttaneet Euroopan 
unionin tavoitteet yhteisen sotilaallisen suorituskyvyn lisäämisestä ja omien taisteluosastojen 
perustamisesta. Toisaalta puolustusvoimien kansainvälistymiseen on vaikuttanut Suomen toi-
minta Naton PfP-maana (Partnership for Peace) sekä läheinen yhteistyö Nato-maiden kanssa.
                                            
12
 Movement Coordination Centre Europe  https://www.mcce-mil.com/, ladattu 1.3.2009   
13
 Laki puolustusvoimista 11.5.2007/551 
14
 Tietoja Suomen kokonaismaanpuolustuksesta 2006, Maanpuolustuskorkeakoulu, Helsinki, 2005 
15
 Yhteiskunnan elintärkeiden toimintojen turvaamisen strategia, Valtioneuvoston periaatepäätös 23.11.2006, 
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Suomella on myös pitkät perinteet YK:n rauhanturvatoiminnassa. Sotilaallinen kriisinhallin-
nan muodostuessa yhä haasteellisemmaksi Suomi on jatkanut osallistumistaan kansainvälisiin 
kriisinhallintaoperaatioihin ja kriisinhallinnan kehittämiseen EU:n, YK:n, Naton ja Etyj:n se-
kä muun kansainvälisen yhteistyön puitteissa. 
 
Ilmakuljetukset ovat toimiala, jossa yhteistyön kehittämisen mahdollisuudet ovat, sekä kansal-
lisella että kansainvälisellä tasolla ja sekä valtiollisten että ei-valtiollisten toimijoiden välillä, 
lähes rajattomat. Ilmakuljetukset liittyvät tiiviisti kaikkiin kolmeen puolustusvoimien pääteh-
tävään. On siis perusteltua, että puolustushallinnonala toimii Suomelle SAC-järjestelyn kautta 
hankittavan ilmakuljetustoiminnan valmistelijana ja koordinaattorina. Tehtävä ei ole kuiten-
kaan helppo ja sisältää huomattavia haasteita. Jo pelkästään Suomen sisäinen hallinnonalojen 
välinen yhteistyö on haasteellista, saati sitten yhteistyö kansainvälisellä tasolla. Hallinnonalo-
jen sekä viranomaisten ja siviilijärjestöjen välisen yhteistyön haasteiden kartoittamiselle ja yh-
teistyön kehittämiselle tarjoaa SAC-järjestely sekä siihen liittyvä ilmakuljetusyhteistyö kansal-
lisella ja kansainvälisellä tasolla oivan mahdollisuuden.  
 
Tämän tutkimuksen tavoitteena on selvittää, minkälaisia haasteita ja mahdollisuuksia ilmakul-
jetusyhteistyöhön liittyy sekä miten niihin voidaan valmistautua ja vastata. Tutkimuksen tu-
loksena esitetään toimenpiteitä, joilla ilmakuljetustoimintoja ja ilmakuljetusyhteistyötä voi-
daan kehittää.  
 
Vaikka puolustusvoimien ilmakuljetuksiin on käytössä useita ilmakuljetusvaihtoehtoja, joita 
usein käytetään rinnakkain, päädyttiin tässä tutkimuksessa selvittämään SAC-
ilmakuljetusjärjestelyn mahdollisuuksia ja haasteita. Yksi syy tähän oli, että kaupallisiin ilma-
kuljetuspalveluihin perustuvat sopimukset ovat pääsääntöisesti lyhytaikaisia, mikä tässä yh-
teydessä tarkoittaa muutaman vuoden pituisia. Toinen syy oli, että nykyisin käytössä oleva 
SALIS-järjestely on nimensä mukaan väliaikainen (interim), eikä sopimuksen uusimisesta ny-
kyisen voimassa olevan sopimuksen päättymisen jälkeen ole varmuutta. SAC-järjestely sen si-
jaan on pitkäaikainen, lähes 30 vuotta kattava sopimus. Suomen sitoutumisella tähän järjeste-
lyyn on näin ollen kauaskantoiset vaikutukset. Pääsyy tutkimuksen kohdistumiselle juuri 
SAC-järjestelyyn on ajankohtaisuus ja sen laajat liittymäpinnat sekä kansallisella että kan-
sainvälisellä tasolla. 
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Suomen liittymistä SAC-järjestelyyn sekä raskaan ilmakuljetuskyvyn hankkimisen vaihtoeh-
toja selvitetty Pääesikunnan logistiikkaosaston (esim. viitteet 16 ja 17) sekä muiden viranomais-
tahojen toimesta virkamiestyönä (esim. viite 18), mutta varsinaista tieteellistä tutkimustyötä 
aiheesta ei ole julkaistu. Nämä asiat ovat vaikuttaneet oleellisesti SAC-järjestelyn valintaan 
tämän tutkimuksen kohteeksi. 
 
Tutkimuksen tulokset raportoidaan tässä diplomityössä. Tutkimusraportti noudattaa yhdysval-
loissa tutkimuksissa usein käytettyä IMRD-rakennetta19, jossa sisältö jakautuu johdantoon (in-
troduction), tutkimusmetodin esittelyyn (method), tuloksiin (results) ja keskuste-
luun/pohdintaan (discussion).   
 
Tutkimuksen päätavoitteena on vastata tutkimuksessa asetettuun päätutkimuskysymykseen: 
Mitkä ovat keskeisimmät SAC-järjestelyn mahdollisuudet ja haasteet puolustusvoimien kol-
men päätehtävän näkökulmasta ja mitä toimenpiteitä nämä edellyttävät puolustusvoimilta? 
Johdannossa lukija johdatetaan aiheeseen ja esitetään tutkimuskohteeseen liittyvää problema-
tiikkaa sekä perustelut tutkimuksen tekemiselle.  
 
Luvussa kaksi, Tutkimuksen teoreettiset perusteet, esitetään tutkimuksen metodologia sekä 
tutkimuksessa sovelletut tutkimusmetodit. Tutkimus kuuluu logistiikan tutkimuksen piiriin ja 
tutkimuksessa sovelletaan logistiikan tutkimuksen menetelmiä. Logistiikka on tutkimusalana 
kohtalaisen nuori, mistä johtuen logistiikan tutkimuksen tieteelliset perusteet sekä tutkimus-
menetelmät eivät ole täysin vakiintuneita. Logistiikan tutkimukseen liittyvää problematiikkaa 
sekä logistiikan tutkimuksen kehityskulkua tarkastellaan luvussa kaksi hieman laajemmin. 
Luvun kaksi keskeinen sisältö on edellisen lisäksi tutkimuskysymysten, tutkimusmenetelmien 
sekä tutkimuksessa tehtyjen rajausten esittely. 
 
Diplomityön kolmannessa luvussa, Strategic Airlift Capability SAC, tarkastellaan perusteita 
Suomen liittymiselle ko. ilmakuljetusjärjestelyyn. Tämän lisäksi tarkastellaan muita Suomen 
käytössä tällä hetkellä olevia sekä mahdollisesti lähitulevaisuudessa käyttöön otettavia ilma-
kuljetusjärjestelyjä sekä ilmakuljetusten kansainvälistä koordinointia. 
                                            
16
 Arvio SAC-järjestelyyn liittymisestä 
17
 Strategisten ilmakuljetusten järjestelyt Suomessa, Muistio, Pääesikunta, Logistiikkaosasto, Helsinki, elokuu 
2007 
18
 Räty et al. 
19
 Alasuutari Pertti, Laadullinen tutkimus, Vastapaino Tampere, 1999, s.285 
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Luku kolme sisältää myös SAC-järjestelyn. Luku perustuu tutkimuksen yhteydessä tehtyyn 
lähdekirjallisuuden sekä haastatteluiden aineistolähtöiseen sisällönanalyysiin ja kokoaa näistä 
johdetut tutkimustulokset. Luku kolme vastaa siten tutkimuksen ensimmäiseen alatutki-
musalakysymykseen: Mikä on SAC-järjestely ja miten Suomi on siihen liittynyt? 
 
Luku neljä, SAC puolustusvoimien näkökulmasta, esittelee tutkimuksen empiiriset sekä teo-
reettiset tulokset ja vastaa tutkimuksen päätutkimuskysymykseen sekä muihin alatutkimusky-
symyksiin.  
 
Tutkimus on pääosin kvalitatiivinen tutkimus, jossa on käytetty aineiston kokoamiseksi mm. 
asiantuntijakyselyitä. Asiantuntijakyselyt on toteutettu Delfoi-menetelmän20 mukaisesti. Puo-
lustusvoimien edustajien lisäksi asiantuntijoina on käytetty muiden hallinnonalojen sekä sivii-
litoimijoiden edustajia.   
 
Tutkimuksen ensimmäinen Delfoi-kysely sisälsi SAC-järjestelyn SWOT-analyysin21. SWOT-
analyysin tuloksena muodostetut SAC-järjestelyn mahdollisuudet ja haasteet puolustusvoimi-
en kolmen päätehtävän näkökulmasta esitetään luvussa neljä. Haasteiden ja mahdollisuuksien 
perusteella on tutkimuksen seuraavassa vaiheessa muodostettu toimenpideluettelo. Luvussa 
neljä esitetyt SAC-järjestelyn mahdollisuudet ja haasteet puolustusvoimien päätehtävien nä-
kökulmasta sekä niihin liittyvät toimenpide-esitykset muodostavat tutkimuksen keskeisen tu-
loksen. 
 
Diplomityön viidennessä luvussa, Pohdinta, esitetään yhteenveto tutkimuksen keskeisistä tu-
loksista sekä arvioidaan tutkimuksen lähestymistapaa ja menetelmää. Tutkimuksen reliabili-
teettia (luotettavuutta) ja validiutta (pätevyyttä) arvioidaan kvalitatiivisen tutkimukseen sovel-
tuvien periaatteiden mukaisesti. Lisäksi luvussa arvioidaan tutkimustulosten hyödynnettävyyt-
tä sekä esitetään mahdollisia jatkotutkimuksen kohteita. 
 
Diplomityön liitteisiin on koottu tutkimuksessa tehtyjen Delfoi-kyselyiden saatekirjeet, kyse-
lylomakkeet sekä yhteenvedot kyselyiden tuloksista. 
 
                                            
20
 Kuusi Osmo, Delfoi-menetelmä, teoksessa Kamppinen Matti, Kuusi Osmo, Söderlund Sari (toim.), Tulevai-
suudentutkimus, perusteet ja sovellukset, Suomalaisen Kirjallisuuden Seuran toimituksia 896. Toinen painos. 
Helsinki, 2003 
21
 SWOT: Strengths, weaknesses, opportunities, threats (suom. vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet, uhat) 
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2 TUTKIMUKSEN TEOREETTISET PERUSTEET 
 
2.1 Tutkimuksen tavoite, viitekehys, rajaukset ja tutkimuskysymykset 
 
2.1.1 Tutkimuksen tavoite 
 
Tutkimuksen päätavoitteena oli kartoittaa SAC-järjestelyyn liittyviä mahdollisuuksia ja haas-
teita, pääasiassa puolustusvoimien näkökulmasta. Tutkimuksen tavoitteena oli samalla myös 
selvittää, miten ilmakuljetuspalveluita käyttävät muut valtiolliset organisaatiot sekä siviilitoi-
mijat kokevat SAC-järjestelyn. Kartoituksen perusteella tavoitteena oli laatia toimenpide-
esitykset puolustusvoimille siitä, miten haasteisiin voidaan valmistautua, miten ne kohdataan 
ja miten haasteet voitetaan. SAC-järjestelyn avaamat mahdollisuudet pyrittiin tunnistamaan 
mahdollisimman avarakatseisella lähestymistavalla, jotta niiden hyödyntäminen laaja-alaisesti 
ja koko yhteiskunnan etujen mukaisesti olisi mahdollista.   
 
Yhteistyö puolustusvoimien, muiden hallinnonalojen sekä siviilitoimijoiden välillä nähtiin eri-
tyisen tärkeäksi juuri SAC-toiminnan käynnistämisvaiheessa. SAC-järjestelyn toiminnan 
käynnistämisen nopea eteneminen syksyn 2008 ja kesän 2009 välisellä aikajaksolla vaati mer-
kittävää panostusta puolustusvoimilta. Tässä vaiheessa muiden hallinnonalojen ja puolustus-
hallinnon välinen yhteistyö ei ollut kovin tiivistä22. Tämän tutkimuksen ulottaminen myös 
muiden hallinnonalojen tietoisuuteen ja heidän henkilöstön kutsuminen osallistujiksi tutki-
mukseen tavoitteli SAC-hankkeen nostamista muiden hallinnonalojen prioriteeteissa astetta 
korkeammalle. Tavoitteena oli keskusteluyhteyden uudelleenavaaminen ja tehokkaan ja ta-
voitteellisen yhteistyön käynnistäminen.     
 
Tutkimuksen päätavoitteen ollessa SAC-järjestelyyn liittyvien erityispiirteiden selvittäminen, 
oli tutkimuksen sekundäärisenä tavoitteena selvittää, miten Suomen tulisi toimia raskaan il-
makuljetuskyvyn varmistamiseksi tulevien vuosikymmenien aikana. Viranomaisyhteistyö sekä 
kansainvälinen yhteistyö olivat tässä keskeisessä asemassa. Tutkimuksella oli siten sekä puo-
lustusvoimia että myös koko yhteiskuntaa koskeva merkitys. Tutkimus nähtiin osana isompaa 
kokonaisuutta, jonka tavoitteena oli löytää tarkoituksenmukaiset, kustannustehokkaat ja luo-
tettavat menettelyt toteuttaa Suomelle tärkeät raskaat ilmakuljetukset ottaen huomioon kan-
sainväliset velvoitteet ja sopimukset. 
 
                                            
22
 Kilpi Juha, Pääesikunta, Logistiikkaosasto, haastattelu 2.2.2009  
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2.1.2 Tutkimuksen viitekehys 
 
Tutkimuksen viitekehyksen muodostamisessa valittiin lähtökohdaksi sodankäynnin kansain-
välistä oikeutta ja järjestystä edistävät kansainväliset sopimukset, velvoitteet ja periaatteet ku-
ten YK:n peruskirja, Haagin ja Geneven sopimukset sekä EU lainsäädäntö ja sopimukset. 
YK:n peruskirjassa mainitut YK:n tehtävät kuten kansainvälisen rauhan ja turvallisuuden yl-
läpito, kansojen yhtäläisten oikeuksien ja niiden itsemääräämisoikeuden periaatteen kunnioit-
taminen sekä ihmisoikeuksien ja perusvapauksien kunnioittaminen23 nähtiin perimmäisiksi 
perusteiksi myös SAC-järjestelylle.  
 
Kansainvälisiä lakeja, sopimuksia ja velvoitteita täydentää ja täsmentää oma kansallinen lain-
säädäntömme ja yhteiskuntajärjestyksemme. Kansallisia keskeisiä lakeja ovat perustuslaki, la-
ki puolustusvoimista, valmius- ja puolustustilalaki, laki sotilaallisesta kriisinhallinnasta ja lu-
kemattomat muut lait ja asetukset, jotka liittyivät täten oleellisesti tutkimuksen viitekehyk-
seen. Em. lakiperustaa Suomen osallistumiselle kriisinhallintaan on kuvattu mm. Kylä-
Harakan diplomityössä24. 
  
Tutkimuksen viitekehyksen ytimessä ovat puolustusvoimat, puolustusvoimille määrätyt pää-
tehtävät sekä SAC-järjestely. Tutkimuksessa käytetyn näkemyksen mukaan puolustusvoimien 
kolmen päätehtävän kautta voidaan SAC-järjestelyllä tukea kaikkien toimijoiden ilmakuljetus-
tarpeita. Puolustusvoimien ja SAC-järjestelyn sijoittaminen samaan kehykseen perustuu puo-
lustusvoimille annettuun velvoitteeseen johtaa ja koordinoida Suomen SAC-toimintaa sekä 
kansallisella että kansainvälisellä tasolla. 
 
Viitekehyksessä on tuotu esille tutkimuksen keskeinen tutkimusongelma, joka on SAC-
järjestelyn mahdollisuuksien ja haasteiden selvittäminen. Ongelma voidaan nähdä kaksijakoi-
sena. Yhtäältä selvitetään SAC-järjestelyn mahdollisuudet ja haasteet puolustusvoimille ja toi-
saalta puolustusvoimien ja muiden toimijoiden välisen yhteistyön mahdollisuudet ja haasteet, 
nimenomaan SAC-järjestelyyn liittyen. Tutkimuksen painopiste on puolustusvoimien pääteh-
tävien ja SAC-järjestelyn mahdollisuuksien ja haasteiden kartoittamisessa.  
 
                                            
23
 Yhdistyneiden Kansakuntien Peruskirja, Yhdistyneet Kansakunnat, Yhdysvallat, 26.6.1945. 
24
 Kylä-Harakka Juha, Suomen osallistuminen kriisinhallintaan - konsepti puolustusvoimien näkökulmasta, Dip-
lomityö, Yleisesikuntaupseerikurssi 53, Maanpuolustuskorkeakoulu, Helsinki, 2007, s. 28  
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Puolustusvoimien päätehtävien moninaisuudesta ja Suomen kokonaismaanpuolustuskonseptin 
periaatteista johtuen on tarkasteltava myös puolustusvoimien ja sidosryhmien liityntäpintoja. 
Sidosryhmiksi on tunnistettu sekä kansainvälisen tason sidosryhmät (YK, EU, Nato, Pohjois-
maat) että kansallisen tason sidosryhmät. Kansalliset sidosryhmät on jaettu viranomaisiin ja 
siviilitoimijoihin.   
 
Viitekehyksessä on pyritty tuomaan esille myös laajahko kirjo erilaisia tehtäviä ja toimintoja, 
joihin SAC-järjestelyä voidaan ajatella käytettävän. Näitä ovat sotilaallisen ja siviilikriisinhal-
linnan lisäksi evakuointitehtävät, katastrofiapu ja humanitaarisen avun kuljetustehtävät sekä 
myös huoltovarmuuteen, yhteiskunnan elintärkeiden toimintojen turvaamiseen sekä muuhun 
viranomaistukeen liittyvät kuljetustehtävät.   
 
 
Kuva 1. Tutkimuksen viitekehys 




Tutkimussuunnitelman laadintavaiheessa haasteena oli rajata käsiteltävä aihepiiri sopivaksi 
diplomityön vaatimukset täyttäväksi ja hallittavaksi kokonaisuudeksi. Tutkimuksen alkuvai-
heessa houkutuksena oli lähteä tutkimaan laajasti valtionhallinnon sekä siviilijärjestöjen toi-
minnan vaatimuksia ilmakuljetuksille. Tätä aihetta oli tutkinut puolustusministeriön asettama 
tutkimusryhmä, jonka raportissa25 esitettiin yhteenveto vaatimuksista raskaalle ilmakuljetus-
kyvylle.  
 
Tutkimussuunnitelmassa päädyttiin rajaamaan tutkimus koskemaan pelkästään SAC-
järjestelyä. Muut ilmakuljetusjärjestelyt, kuten esimerkiksi SALIS, EATF tai kaupalliset ilma-
kuljetukset rajattiin tutkimuksen ulkopuolelle.  
 
SAC-järjestely tarjosi ajankohtaisuutensa vuoksi hyvän ja mielenkiintoisen tutkimuskohteen. 
Suomen sitoutuminen 26 vuodeksi SAC-järjestelyyn asetti hyvät perusteet tutkia SAC-
järjestelyn aiheuttamia mahdollisuuksia ja haasteita puolustusvoimille pitkällä aikaperspektii-
villä. Se mahdollisti myös pitkä- ja mahdollisesti hidasvaikutteisten toimenpide-ehdotusten 
tekemisen.  
 
Näkökulmaksi valittiin puolustusvoimien kolme päätehtävää. Tarkastelu puolustusvoimien 
kolmen päätehtävän kautta mahdollisti aihepiirin laajan tarkastelun, sillä päätehtävien kautta, 
erityisesti puolustusvoimien 2. päätehtävän (muiden viranomaisten tukeminen), avautui ilma-
kuljetusten lähes koko kirjo tutkimuskentäksi. 
 
Tutkimuksessa keskityttiin SAC-järjestelyn mahdollisuuksiin ja haasteisiin ensisijaisesti ko-
timaassa. SAC-toiminta päätukikohdassa Papassa Unkarissa sekä toiminnan käynnistämiseen 
Unkarissa liittyvät haasteet rajattiin tutkimuksen ulkopuolelle. 
 
Ilmakuljetusten kansainväliseen koordinointiin ja johtamiseen liittyvien toimintojen yksityis-
kohdat rajattiin tutkimuksen ulkopuolelle mutta kokonaisuutena kansainvälinen ilmakulje-
tusyhteistyö oli tutkimuksessa tärkeässä asemassa. Kansallisella tasolla kotimaassa tapahtu-
vaan ilmakuljetusten johtamiseen ja koordinointiin haluttiin myös kiinnittää erityistä huomio-
                                            
25
 Räty et. al. 
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ta. Tämä johtui siitä, että toiminnan käynnistämisvaiheessa kuljetusten koordinointi ja johta-
minen tunnistettiin erityisen haastavaksi ja ajankohtaiseksi tehtäväksi.26 
 
SAC-järjestelyä ei käytetä kaupallisiin tarkoituksiin eikä sitä johdeta kaupallisen yrityksen 
toimesta27. Näin ollen kaikki kaupalliseen toimintaan liittyvät aiheet rajattiin tutkimuksen ul-
kopuolelle.  
 
Humanitaarisen avun tarkastelun rajaamista tutkimuksen ulkopuolelle harkittiin pitkään. Pe-
rusteena tälle oli, että sotilaslentokoneiden käyttöä humanitaaristen avustusoperaatioiden yh-
teydessä tulee YK:n ohjeiden28 ja samoja suuntaviivoja noudattavan EU:n päätöksen29 perus-
teella välttää. Sotilaallisten kuljetusvälineiden käyttö humanitaarisen avun kuljetustehtävissä 
voidaan hyväksyä poikkeustapauksissa, mikäli muita kuljetusvaihtoehtoja ei ole käytettävissä.  
 
SAC-järjestelyn ollessa sotilaallinen ilmakuljetusjärjestely, on sen käyttö humanitaarisen avun 
tehtävissä mahdollisesti vähäistä. Humanitaaristen operaatioiden tukeminen kuuluu kuitenkin 
SAC-järjestelyn toimintaperiaatteisiin30. Avustus- ja evakuointilennot kriisi- tai luonnonkata-
strofialueilta mainitaan myös SAC-järjestelyn perustelumuistiossa31.  Edellisen perusteella si-
sältyi tutkimukseen SAC-järjestelyn ja humanitaarisen avun tarkastelua, joskin lyhyehkösti. 
Humanitaarisen avun ja sotilaallisen yhteistyön monimuotoisuutta on tarkasteltu Maanpuolus-
tuskorkeakoulun Pro Gradu-tutkimuksessa32.   
                                            
26
 Kylä-Harakka Juha, Maavoimien Esikunta, Huolto-osasto, haastattelu 29.10.2009, aineisto on tutkijan hallussa 
27
 SAC MOU,  s. 11 
28
 Guidelines on the Use of Foreign Military and Civil Defence Assets in Disaster Relief -–“Oslo Guidelines”, 
OCHA, YK, Geneve, Sveitsi, Rev. 1.1, November 2007, kohta 32 i: MCDA (Military and Civil Defence As-
sets) should be employed by UN humanitarian agencies as a last resort, i.e. only in the absence of any other 
available civilian alternative to support urgent humanitarian needs in the time required. 
29
 The European Consensus on Humanitarian Aid, Joint Statement by the Council and the Representatives of the 
Governments of the Member States meeting within the Council, the European Parliament and the European 
Commission (2008/C 25/01), 30.1.2008, kohta 61 Military Assets: … it is essential that military assets and ca-
pabilities are used only in very limited circumstances in support of humanitarian relief operations as a ‘last re-
sort’, i.e. where there is no comparable civilian alternative and only the use of military assets that are unique in 
capability and availability can meet a critical humanitarian need. 
30
 SAC CONOPS, s. 2-4 
31
 UTP 6/2008 
32
 Myyryläinen Tommi, Asevoimista avustusjärjestö? Asevoimien ja humanitaaristen organisaatioiden välinen 
yhteistoiminta humanitaarisessa logistiikassa, Pro Gradu, Maanpuolustuskorkeakoulu, Helsinki, 2008 




Tutkimuksen tavoitteet, viitekehys sekä rajaukset ohjasivat tutkimuksen tutkimuskysymysten 
muotoilua. Tutkimuskysymyksillä pyrittiin ohjaamaan tutkimusprosessin kulkua ja tukemaan 
fokusoitumista tutkimuksen sisällön ja tulosten kannalta keskeisiin asioihin. Tutkimuskysy-
mykset tutkimuksen alkuvaiheessa muotoiltiin väljiksi tiedostaen mahdollisuus tutkimusky-
symysten myöhempään tarkentamiseen.  
 
Tutkimuksen tutkimusongelma oli periaatteessa sama kuin tutkimuksen tavoite. Päätavoittee-
na oli kartoittaa SAC-järjestelyyn liittyviä mahdollisuuksia ja haasteita puolustusvoimien 
kolmen päätehtävän näkökulmasta sekä laatia näiden edellyttämät jatkotoimenpide-esitykset.  
 
Päätutkimuskysymys muotoiltiin edellisen perusteella seuraavaksi: Mitkä ovat keskeisimmät 
SAC-järjestelyn mahdollisuudet ja haasteet puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökul-
masta ja mitä toimenpiteitä nämä edellyttävät puolustusvoimilta?   
 
Päätutkimuskysymys pilkottiin seuraaviksi alatutkimuskysymyksiksi: 
1. Mikä on SAC-järjestely ja miten Suomi on siihen liittynyt? 
2. Mitkä ovat SAC-järjestelyn mahdollisuudet puolustusvoimien kolmen päätehtävän nä-
kökulmasta?  
3. Mitkä ovat SAC-järjestelyn haasteet puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökul-
masta? 
4. Mitä toimenpiteitä edellä mainitut mahdollisuudet ja haasteet edellyttävät puolustus-
voimilta? 
 
Tutkimuskysymykset ohjasivat tutkimuksen etenemistä merkittävästi. Tutkimuksen edetessä 
vastattiin alatutkimuskysymyksiin pääosin niiden esiintymisjärjestyksessä. Järjestelmällinen 
eteneminen tutkimuskysymys kerrallaan helpotti tutkimuksen jäsentämistä ja lopullisen tutki-
musraportin laadintaa.  
 
Vaikka tutkimussuunnitelmaa laadittaessa tiedostettiin tutkimuskysymysten väljä muotoilu ja 
siihen liittyvä tutkimuskysymysten muutosten mahdollisuus, pysyivät tutkimuskysymykset 
koko tutkimuksen ajan samansisältöisinä. Tämä osoitti tutkimuskysymysten määrittelyn on-
nistuneen hyvin tutkimussuunnitelman laadintavaiheessa. 
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2.2 Tutkimusmenetelmät 
 
2.2.1 Logistiikan tutkimus 
 
 
Logistiikka on nuori tieteenala, minkä vuoksi metodologisten lähestymistapojen ja menetel-
mien käyttö on vakiintumatonta. Logistiikka-alan tutkimusongelmia on perinteisesti lähestytty 
matemaattisluonnontieteellisen eli positivistisen tutkimusparadigman näkökulmasta33. Positi-
vistiseen paradigmaan liitetään usein luonnontieteellinen, objektiivinen ja kvantitatiivinen 
(määrällinen) tutkimusmenetelmä, kun taas fenomenologiseen paradigmaan liitetään usein 
humanistinen, subjektiivinen ja kvalitatiivinen (laadullinen) tutkimusmenetelmä. Logistiikka-
tutkimuksen nykysuuntauksen mukaan tutkittavaa kohdetta tulee tarkastella laajemmasta tut-
kimusparadigmaattisesta näkökulmasta yhdistämällä eri tieteenalojen tutkimusparadigmojen 
epistemologisia, ontologisia ja metodologisia elementtejä.34  
 
Teorianmuodostus on logistiikkatutkimuksen kehittyessä saanut yhä tärkeämmän merkityk-
sen. Positivistista, hypoteettisdeduktiivista lähestymistapaa voidaan pitää teorian testaukseen 
hyvin soveltuvana, mutta sen soveltuvuutta logistiikan teorian muodostamiseen on kritisoitu 
laajasti. Laadullinen tutkimus tähtää teorianmuodostukseen, jossa pyrkimyksenä on saada yk-
sittäisistä tutkimustuloksista tutkimuksessa esiintyneiden ilmiöiden tunnistamisen, selittämi-
sen, ymmärtämisen sekä ennakoimisen mahdollistava yleistys eli teoria35. Laadullinen tutki-
mus soveltuu tämän perustella erinomaisesti myös logistiikan tutkimukseen.  
 
Kovács ja Spens 36,37 ovat vertailleet eri paradigmoja ja niiden soveltuvuutta logistiikan teo-
rianmuodostukseen.  Heidän raportissa on esitetty useita erilaisia tapoja kategorisoida tutki-
musparadigmoja. Nämä perustuvat seuraavien tutkijoiden julkaisemiin tuloksiin. Arlbjørn and 
Halldórsson erottelevat positivismin, post-positivismin ja hermeneutiikan. Gioa and Pitre ja-
kavat paradigmat interpretivismiin, radikaaliseen humanismiin, radikaaliseen strukturalismiin 
                                            
33
 Näslund Dag, Logistics needs qualitative research – Especially action research, International Journal of Physi-
cal Distribution & Logistics Management, Vol 32, No. 5, 2002, s. 322 
34
 Mangan John, Lalwani Chandra, Gardner Bernard, Combining quantitative and qualitative methodologies in 
logistics research, International Journal of Physical Distribution & Logistics Management, Vol 34, No. 7/8, 
2002, s. 565 
35
 Varto Juha, Laadullisen tutkimuksen metodologia, Kirjayhtymä Oy, Helsinki, 1992, s. 73 
36
 Kovács Gyöngyi, Spens Karen, The Theory-building Challenge of Logistics, Hanken, Svenska Handelshögsko-
lan, Helsinki  
37
 Kovács Gyöngyi, Spens Karen: Abductive reasoning in Logistics Research. International Journal of Physical 
Distribution & Logistics Management, Vol. 35 No. 2, 2005, s. 132-144 
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sekä funktionalismiin. Hirschman asettaa vastakkain positivistisen ja humanistisen metafy-
siikan. Mentzer and Kahn erottavat positivismin ja interpretivismin ja Solem positivismin, 
kriittisen realismin ja interpretivismin.  
 
Näille kaikille edellä mainituille kategorisoinneille on se yhteistä, että kategorioiden toisessa 
ääripäässä on positivismi ja toisessa ääripäässä fenomenologia (interpretivismi / her-
meneutiikka)38. Edellä esitetty paradigmojen laaja kirjo tarjoaa logistiikan tutkimukselle usei-
ta erilaisia näkökulmia ja menetelmiä mistä valita. Näitä paradigmoja ja niihin liittyviä teori-
oita ei pitäisikään nähdä toistensa kanssa kilpailevina vaan pikemminkin toisiaan täydentävinä 
lähestymistapoina39.  
 
Positivistinen lähestymistapa ja kvantitatiiviset menetelmät ovat olleet dominoivassa asemas-
sa logistiikan tutkimuksessa aina 1990-luvun puoliväliin asti40. Gammelgaard on tutkinut vuo-
sina 1998-2003 julkaistuja logistiikan tutkimuksia ja julkaisussaan41 raportoinut, että aiemmin 
logistiikassa sovelletun lähes pelkästään positivistisen suuntauksen ja kvantitatiivisten mene-
telmien rinnalla on noussut uudemmissa tutkimuksissa uusia lähestymistapoja. Logistiikan 
tutkijayhteisöstä voidaan hänen mukaansa eritellä kolme koulukuntaa. Nämä ovat analyyttinen 
(analytical), systeemi- (systems) ja toimija- (actors) koulukunta.  
 
Kohva42 on Pro Gradu-tutkielmassaan kuvannut osuvasti nämä Gammelgaardin määrittelemät 
koulukunnat seuraavasti: ”Analyyttinen koulukunta perustuu positivistiseen tutkimussuunta-
ukseen. Tutkija pysyy tutkimuksesta riippumattomana elimenä sen ulkopuolella. Todellisuus 
on lähtökohtaisesti jaettavissa mahdollisimman pieniin osiin, jotka voidaan muuntaa malleik-
si. Näitä malleja voidaan testata syy–seuraus-menetelmillä. Analyyttinen koulukunta käyttää 
usein kvantitatiivisia tutkimusmenetelmiä. Näistä yleisimmin esiintyvät tilastotieteelliset me-
netelmät, joiden avulla kerättyä tietoa analysoidaan kvantitatiivisin keinoin. Kvalitatiivinen 
tutkimus on kelvannut analyyttisen koulukunnan osalta vain tutkimustulosten varmentamiseen 
ja validoimiseen. 
                                            
38
 Mangan et. al 
39
 Solem, Olav, Epistemology and logistics: a critical overview. Systemic Practice and Action Research, Vol.16 
No.6, 2003 s. 437-453 
40
 Mentzer, John T., Kahn, Kenneth B., A framework of logistics research. Journal of Business Logistics, Vol.16 
No.1, 1995, s. 231-250 
41
 Gammelgaard, Britta, Schools in logistics research? –A methodological framework for analysis of the disci-
pline, International Journal of Physical Distribution & Logistics Management Vol.34 No.6, 2004, s. 479-491 
42
 Kohva Lauri, Logistiikan tutkimus osana sotatieteitä – metodologisten ratkaisujen syitä ja seurauksia yliopisto-
tasalla, Pro Gradu-tutkielma, Maanpuolustuskorkeakoulu 2008 
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Systeemikoulukunta perustuu systeemiteoriaan. Sen mukaan todellisuutta ei kannata pilkkoa 
osiin, vaan sen on ymmärrettävä koostuvan keskenään toisistaan riippuvaisista kokonaisuuk-
sista. Koulukuntaa on usein kutsuttu holistisesti, eli kokonaisvaltaisesti suuntautuneeksi, vas-
takohtana atomistiselle suuntaukselle, jossa ilmiöitä tutkitaan erillisinä pienelementteinä. Sys-
teemiajattelun teoria on kuitenkin asiayhteyteen sidottu, ei niinkään yleistävä. Toisin sanoen 
absoluuttisen totuuden etsiminen on korvattu käytännön ongelmanratkaisun tutkimuksella. 
Systeemikoulukunta käyttää sekä kvalitatiivisia että kvantitatiivisia tutkimusmenetelmiä. Si-
mulaatiot ovat yleisiä, koska ne nähdään teorian korvikkeena, jolloin tietokonelaskelmat voi-
vat korvata teoreettisen ”arvailun”. Tapaustutkimus mainitaan ihanteellisimpana tutkimusme-
netelmänä. 
 
Aktorikoulukunta (esiintyy myös mm. toimijan koulukuntana tai lähestymistapana) on tuloil-
laan logistiikan tutkimukseen. Siinä tiedon tuottaminen riippuu tutkijan tulkinnasta. Teoriassa 
ihanteellisinta on ymmärtää ja rakentaa tulevaisuutta, jonka aikana tutkija kuuluu tutkimuk-
seen tavallaan sen osana. Todellisuutta ei nähdä objektiivisena vaan useiden sosiaalisten ra-
kenteiden muodostumana. Tämä koulukunta ei usko syy–seuraus-ennustuksiin sosiaalisen to-
dellisuuden tutkimuksessa ihmisten tarkoitusten ja tarkoitusperien takia. Sen sijaan todelli-
suuden ymmärtäminen vaatii edellä mainittujen tarkoitusperien tutkimusta. Tämä tapahtuu 
pääasiassa kvalitatiivisin menetelmin.”  
 
Vafidis43 on tutkinut väitöskirjassaan suomalaisia ja ruotsalaisia logistiikan alan väitöskirjoja. 
Hänen mukaan suomalaisissa ja ruotsalaisissa logistiikan väitöskirjoissa on hallitsevana sys-
teemikoulukunta. Laadullinen ja määrällinen tutkimusote ovat molemmat suosittuja. Aktori-
koulukuntaan kuuluvat tutkimusraportit ovat alkaneet yleistyä 2000-luvulla ja niissä käytetään 
pääsääntöisesti kvalitatiivista otetta. Analyyttisen koulukunnan väitöskirjoja on ollut vajaa 
neljännes ja niissä on hallitsevana otteena ollut kvantitatiivinen. Kaikissa koulukunnissa on 
kuitenkin käytetty sekä kvalitatiivista että kvantitatiivista tutkimusotetta, eikä näin ollen logis-
tiikan tutkimuksen yhdistäminen vain puhtaasti kvantitatiiviseen tutkimusotteeseen ole aina-
kaan pohjoismaissa ollut pääasiallisena tutkimuskäytäntönä enää 1990- ja 2000-luvulla.  
 
                                            
43
 Vafidis Dimitrios: Approaches for Knowledge and Application Creation in Logistics – An Empirical Analysis 
Based on Finnish and Swedish Doctoral Dissertations Published Between 1994 and 2003. Turun kauppakor-
keakoulun julkaisuja, sarja A-3:2007, Esa Print, Tampere, 2007 
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Tämän tutkimuksen tavoitteena oli noudattaa aktorikoulukunnan mukaista lähestymistapaa, 
jossa tutkijan tulkinnalla on keskeinen asema ja jossa tutkimusote on pääsääntöisesti kvalita-
tiivinen.  
 
Tutkimuksen kvalitatiivinen osuus noudattelee hermeneutiikan periaatteita. Hermeneutiikka 
on ymmärtämisen ja tulkinnan teoria, joka painottaa inhimillistä ymmärrystä. Hermeneutiikka 
on lähinnä Wilhelm Diltheyn44 ja Martin Heideggerin45 ajattelusta alkunsa saanut filosofinen 
suuntaus, joka on varsinaisesti 1960-luvulta lähtien kehittynyt mm. Saksassa, Ranskassa ja 
Italiassa.  
 
Hermeneutiikka on korostuneesti ihmistieteellinen suuntaus, joka painottaa ymmärtävän ot-
teen, tulkinnan, kielen ja kommunikaation merkitystä inhimillisen toiminnan luonteen tavoit-
tamisessa. Tutkija ei voi selittää tutkittavaa kohdetta vain objektiivisesti ja ulkopuolisesti, 
vaan tulkitseminen on prosessi, jossa tutkija itse on mukana ja johon teoreettisen ajattelun 
ohella vaikuttaa myös hänen esiteoreettinen tietoisuutensa (esiymmärrys). Hermeneutiikassa 
pyritään nimenomaan ymmärtämään ja tulkitsemaan ihmisen toimintaa, kulttuuria tai tekstiä 
sekä selvittämään merkityksiä. Hermeneutiikan keskeinen ajatus on hermeneuttisen kehän pe-
riaate. Gadamerin mukaan hermeneuttinen kehä on ontologinen kuvaus ymmärtämisen etene-
misestä spiraalimaisena prosessina, ei niinkään menetelmällinen kehä. Kyseessä ei ole umpeu-
tuva kehä vaan sulkeutumaton, spiraalimainen prosessi, mikä merkitsee sitä, ettei ymmärtämi-
nen ole koskaan täydellistä. 46 47 
 
Tässä tutkimuksessa hermeneuttinen kehä kuvasi tutkijan ymmärryksen ja tulkinnan kehitty-
mistä tutkimuksen edetessä. Se mahdollisti myös tutkijan omien näkemyksien muuttumisen 
esiymmärryksestä tutkittavan aihepiirin syvällisempään ymmärtämiseen.  
 
                                            
44
 Wilhelm Dilthey  (1833-1911) oli saksalainen filosofi. Hänet tunnetaan parhaiten hänen tavasta erottaa luon-
nontieteet ja ihmistieteet sekä hermeneuttisen ajattelun kehittäjänä.  Lähde: Stanford Encyclopedia of Philoso-
phy, http://plato.stanford.edu/entries/dilthey/, ladattu 1.5.2009 
45
 Martin Heidegger (1889-1976), saksalainen filosofi, jota pidetään yhtenä 1900-luvun merkittävimpänä ajatteli-
jana. Lähde: Stanford Encyclopedia of Philosophy, http://plato.stanford.edu/entries/dilthey/, ladattu 1.5.2009 
46
 Gadamer Hans-Georg, Wahrheit und Methode. Grundzüge einer philosophischen Hermeneutik, 3. Painos, Tü-
bingen, Saksa, 1972 
47
 Gadamer Hans-Georg, Hermeneutiikka, Ymmärtäminen tieteissä ja filosofiassa, toimittanut ja suomentanut Ni-
kander Ismo, Vastapaino, Tampere, 2003 
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2.2.2 Kvantitatiivinen ja kvalitatiivinen menetelmä logistiikan tutkimuksessa 
 
Perinteisesti kvantitatiivinen (määrällinen) ja kvalitatiivinen (laadullinen) tutkimus ovat eron-
neet toisistaan varsin paljon esimerkiksi tutkimusstrategioiden sekä käytettyjen aineistojen ja 
analyysimenetelmien osalta.  
 
Kvantitatiivinen tutkimus on suosinut kokeellista toimintaa sekä numeerisessa muodossa il-
maistavaa aineistoa. Aineistoa on tyypillisesti analysoitu erilaisin laskennallisen menetelmin. 
Lähinnä tilastolliset matemaattiset menetelmät ovat olleet keskeisessä asemassa kvantitatiivi-
sessa tutkimuksessa.  Kvalitatiivisessa tutkimuksessa on puolestaan usein hankittu aineistoa 
(tekstit, haastattelut) esimerkiksi osallistuvan tai ulkopuolisen havainnoinnin avulla. Aineisto-
ja on analysoitu esimerkiksi sisällönanalyysin tai diskurssianalyysin keinoin.   
 
Kuten positivistista ja fenomenologista paradigmaa ei pidä nähdä toistensa kanssa kilpailevina 
tai poissulkevina tutkimusparadigmoina, ei myöskään kvantitatiivista ja kvalitatiivista tutki-
musotetta tule pitää erillisinä, toistensa kanssa kilpailevina tai poissulkevina tutkimusotteina. 
Logistiikan tutkimuksessa näiden käyttö rinnakkain toisiansa täydentäen on nykynäkemyksen 
mukaan suositeltavaa.48,49  
 
Kvalitatiivista ja kvantitatiivista tutkimusotetta voidaan käyttää rinnakkain ja toisiaan täyden-
täen esimerkiksi laajentamaan kvalitatiivisen analyysin tulosten pätevyysaluetta yksinkertais-
ten laskennallisten menetelmien avulla.50  Kvantitatiivisen ja kvalitatiivisen menetelmän käyt-
tö samassa tutkimuksessa tarjoaa mahdollisuuden menetelmätriangulaatioon, jolloin virhetul-
kintojen mahdollisuutta voidaan pienentää ja lisätä täten tutkimuksen reliabiliteettia (luotetta-
vuutta) ja validiutta (pätevyyttä). Triangulaatiolla tarkoitetaan eri näkökulmien tietoista hyö-
dyntämistä tutkimusprosessissa. Tällaisia näkökulmien yhdistämisiä voidaan tehdä aineisto-, 
tutkija-, teoria- ja menetelmätriangulaationa.51,52,53   
                                            
48




 Hirsijärvi Sirkka, Remes Pirkko, Sajavaara Paula, Tutki ja kirjoita, 6.-9. painos, Kustannus-osakeyhtiö Tammi, 
Vantaa, 2003, s. 125 
51
 Mangan et. al, s. 569 
52
 Hirsijärvi s. 215 
53
 Eskola Jari, Suoranta Juha, Johdatus laadulliseen tutkimukseen, Vastapaino, Tampere, 1998, s. 70 
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Kvantitatiivisen ja kvalitatiivisen menetelmän käyttäminen samassa tutkimuksessa sopii myös 
hermeneuttiseen ajattelumalliin. Hermeneutiikan perussääntöjä on, että tulkitsija toisaalta 
ymmärtää kokonaisuuden yksityiskohtien perusteella ja toisaalta yksityiskohdat kokonaisuuk-
sien perusteella. Ymmärryksen oletetaan lisääntyvän ajatuksen kulkiessa näiden kahden ajatte-
lutavan välillä. Tämän hermeneuttisen dialogin oletetaan lisäävän tulkitsijan itseymmärrystä 
tutkittavasta asiasta.54   
 
2.2.3 Induktio, deduktio ja abduktio  
 
Kvantitatiiviseen menetelmään liitetään usein teorialähtöisyys sekä deduktiivisen päättelyn 
malli, kun taas kvalitatiiviseen menetelmään liitetään yleensä aineistolähtöisyys sekä induktii-
visen päättelyn malli. Kuten kvalitatiivista ja kvantitatiivista menetelmää ei tule pitää toisian-
sa poissulkevina menetelminä, ei myöskään deduktiivista tai induktiivista päättelymuotoa tuli-
si pitää toistensa vastakohtina tai kilpailijoina. Molempia voidaan soveltaa tutkimuksessa toi-
siansa täydentävinä päättelymuotoina. Vain harvoin tutkimuksissa sovelletaan puhtaasti yhtä 
tutkimusotetta ja tutkimusmenetelmää. Usein suositellaankin erilaisten tutkimusotteiden tai 
päättelymuotojen soveltamista samassa tutkimuksessa.55  
 
Logistiikan tutkimuksessa ei ole tarkoituksenmukaista määritellä yhtä logistiikan tutkimus-
kentän kokonaisuudessaan kattavaa paradigmaa. Myöskään yhden tietyn menetelmän käyttöä 
ei tule suosia logistiikan teorian rakentamisessa. Sen sijaan tulee pyrkiä käyttämään useita eri 
lähestymistapoja ja yhdistelemään useita eri tutkimusmenetelmiä toisiaan täydentäen ja tuki-
en. Vaikka valtaosa logistiikan tutkimuksissa käyttää teorian muodostamisessa deduktiivista 
tutkimusotetta, suositellaan nykyisin induktion, deduktion ja abduktion käyttämistä toisiaan 
täydentävinä ja tukevina tutkimusmenetelminä.56 
 
Deduktiossa johdetaan teoriasta yleisiä loogisia johtopäätöksiä, jotka esitetään yleensä hypo-
teesien muodossa. Hypoteesien oikeellisuutta testataan empiirisin/kokeellisin menetelmin. 
                                            
54
 Gadamer, 1972 
55
 Mason Jennifer, Qualitative Researching, 2nd Edition, SAGE Publications Ltd, London 2006, s. 180-181. Kir-
jassa kuvataan induktion ja deduktion ohella myös nk.abduktion käyttöä. Lähteen mukaan on kuitenkin kyseen-
alaista käytetäänkö mitään näistä päättelymenetelmistä puhtaasti yksinään. Yleensä kyseessä on useamman 
päättelymenetelmän yhdisteleminen, kuten myös tässä tutkimuksessa.   
56
 Kovács Gyöngyi, Spens Karen, The Theory-building Challenge of Logistics 
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Menetelmät voivat olla moninaisia. Ne voivat käsittää kvantitatiivisia menetelmiä, jotka sisäl-
tävät esimerkiksi simulaatioita, mallintamisia tai tilastollisia tutkimuksia, tai ne voivat olla 
kvalitatiivisia, esimerkiksi haastatteluihin perustuvia.  
 
Induktiossa lähtökohtana ovat empiiriset havainnot, joista johdetaan teoreettinen malli. Tätä 
voidaan kuvata myös siten, että havainnoista johdetaan teoria, eli tosiasioista johdetaan teoria. 
Induktiivista tutkimusta verrataan usein kvalitatiiviseen tutkimuksen ja päinvastoin. Näin ei 
kuitenkaan aina ole, kuten edellä deduktion määritelmän yhteydessä todettiin. Kvalitatiivisia 
menetelmiä voidaan käyttää myös deduktiivisessa tutkimuksessa ja päinvastoin induktiivises-
sa tutkimuksessa voi olla myös kvantitatiivisia menetelmiä.  
 
Deduktion ja induktion lisäksi on usein perusteltua käyttää nk. abduktiivista menettelyä, jossa 
teorian kehittäminen ja tutkimusaineiston analysointi kulkevat tutkimuksessa rinnakkain. Ab-
duktio alkaa käytännön tasolta ja päättely tapahtuu vuorotellen teorian ja empirian tasolla. 
Päättelyä johdetaan kohti ilmiön mallinnusta.  Kun induktio lähtee liikkeelle empiriasta ja de-
duktio teoriasta, abduktiivinen päättely lähtee liikkeelle empiriasta, mutta ei torju myöskään 
teorian olemassaoloa kaiken taustana. Abduktiivinen menettely mahdollistaa uusien ajatusten 




Kuva 2. Abduktiivinen päättelylogiikka58 
                                            
57
 Anttila Pirkko, Ilmaisu, teos, tekeminen ja tutkiva toiminta, Akatiimi, Hamina, 2005  
58
 Anttila 
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Abduktiivisen tutkimusmenetelmän esitti ensimmäisenä Charles S. Peirce59 jo ennen 20. vuo-
sisadan alkua. Abduktiivisen tutkimuksen tuloksena on suhteellinen totuus tai kuten Peirce 
kuvaa: ”Deduktio todistaa, että jokin asia todella on; induktio todistaa, että jokin asia on toi-
minnassa; abduktio todistaa, että jokin saattaa olla”.60  Deduktiota ja induktiota on kritisoitu 
niiden rajoituksista uusien radikaalien teorioiden muodostamisen suhteen. Abduktion nähdään 
tarjoavan uusien ja vallankumouksellisten teorioiden muodostamiseen sopivan työkalun.61 
 
Abduktiota pidetään kolmantena päättelyn päämuotona, yleensä eroteltujen deduktion ja in-
duktion lisäksi. Abduktiivinen päättely on Peircen mukaan läheisesti yhteydessä monenlaisiin 
kognitiivisiin prosesseihin kuten vaistoihin, havaitsemiseen, käytäntöihin ja yleensäkin merk-
ki- ja käytäntövälitteiseen toimintaan. Sekä abduktio että keksiminen ovat kuitenkin olleet hy-
vin kiistanalaisia aiheita tieteenfilosofiassa. Edelleen esitetään usein, että keksimistä ja uuden 
syntymistä ei voi käsitteellisesti ymmärtää, joten abduktion kaltainen malli ei voi toimia kek-
simisen logiikkana.  Abduktio antaa kuitenkin olennaisia välineitä ymmärtää keksimisen pro-
sesseja, vaikka se ei tarkoitakaan mitään käsikirjaa tai laskukaavaa uusien ideoiden synnyttä-
miseksi.62 
 
Tässä tutkimuksessa abduktiivista päättelyä käytettiin hermeneuttisen kehäpäättelyn rinnalla. 
Tutkijan näkemys lisääntyi hermeneuttisen kehän periaatteen mukaisesti tutkimuksen edetes-
sä. Tutkimuksen aikana muodostettiin teoria empiriasta deduktion perusajatuksen mukaisesti. 
Teoriaan lisättiin tutkijan oman subjektiivisen näkemyksen mukaisia ajatuksia ja nämä testat-
tiin induktiolla. Deduktion ja induktion vuorottelu sekä hermeneuttisen kehän soveltaminen 
vastasi abduktion määritelmää.  
 
Teorialla tarkoitettiin tässä tutkimuksessa lähinnä hypoteesia63 eli olettamusta miten asiat 
ovat. Teorialla pyritään kuvaamaan empiiristen havaintojen takana olevan mekanismia. Em-
                                            
59
 Charles Sanders Peirce (10.9.1839 -19.4.1914) oli yhdysvaltalainen filosofi ja tunnettu semiootikko. Häntä pi-
detään pragmatismin isänä. Peirce kutsui pragmatismiaan myös abduktiologiikaksi. Abduktio eroaa induktiosta 
ja deduktiosta siten, että siinä tulos on premissien perusteella tehtävä kohtuullinen olettamus, ei välttämätön tai 
todennäköinen johtopäätös. 
60
 “Deduction proves that something must be; Induction shows that something actually is operative; Abduction 
merely suggests that something may be.” 
61
 Kovács Gyöngyi, Spens Karen, The Theory-building Challenge of Logistics  
62
 Paavola Sami, On the Origin of Ideas, An Abductivist Approach to Discovery, Väitöskirja, Helsingin 
Yliopisto, Helsinki 2006  
63
 Charles Peirce käytti termejä hypoteesi ja abduktio rinnakkain, kts. Niiniluoto Ilkka, Defending Abduction, 
Helsingin Yliopisto, Philosophy of Science 66 Proceedings, 1999, s. S436-S451 tai 
http://scistud.umkc.edu/psa98/papers/niiniluoto.pdf 
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piiriseen aineiston systemaattinen ja looginen kuvaus, sellaisena kuin se on tyypillistä positi-
vistiselle paradigmalle, ei tässä tutkimuksessa ollut tavoitteena.  Empiirisen aineiston perus-
teella pyrittiin kuitenkin tekemään loogisia johtopäätöksiä ja muodostamaan näitä kuvaavia 
teorioita (hypoteeseja). 
 
2.2.4 Aineistolähtöinen sisällönanalyysi 
 
Aineistolähtöinen sisällönanalyysi on tieteellinen metodi, joka pyrkii päätelmiin erityisesti kir-
jallisesta, verbaalisesta, symbolisesta tai kommunikatiivisesta datasta.  Tavoitteena on analy-
soida dokumentteja systemaattisesti ja objektiivisesti. Dokumentteja ovat esim. kirjat, artikke-
lit, päiväkirjat, kirjeet, haastattelut, puhe, keskustelu, dialogi, raportit ym. kirjalliseen muo-
toon saatettu materiaali.64 
 
Sisällönanalyysi on keino järjestää kerätty aineisto johtopäätösten tekemistä varten. Analyysi 
voidaan jakaa kolmivaiheiseksi prosessiksi, johon sisältyy 1) aineiston redusointi eli pelkistä-
minen, 2) aineiston klusterointi eli ryhmittäminen ja 3) aineiston abstrahointi eli teoreettinen 
käsittely.  Aineiston käsittely perustuu loogiseen päättelyyn ja tulkintaan, jossa aineisto aluksi 
hajotetaan osiin, käsitteellistetään ja kootaan uudestaan uudella tavalla loogiseksi kokonai-
suudeksi edellä mainitun prosessin mukaiseksi.65 
 
Aineistolähtöisen sisällönanalyysin tavoitteena on saada vastaus tutkimustehtävään. Menetel-
mä perustuu tulkintaan ja analyysiin, jossa empiirisen aineiston pohjalta pyritään muodosta-
maan aineistoa kuvaava teoria. Prosessi jatkuu koko tutkimuksen läpi ja mahdollistaa teorian 
tarkentamisen tutkimuksen edetessä. Tässä suhteessa aineistolähtöinen sisällönanalyysi sovel-
tuu hyvin käytettäväksi hermeneuttisen ja abduktiivisen tutkimusmetodin tukena.  
 
Tässä tutkimuksessa aineistolähtöistä sisällönanalyysiä käytettiin tutkimuksen kaikissa vai-
heissa tulkitsemaan tutkimuskirjallisuutta sekä muuta kirjallista aineistoa, haastattelujen sisäl-
töä ja asiantuntijakyselyiden tuloksia. 
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Delfoi-menetelmän kehittivät Olaf Helmer ja Norman Dalkey66 vuonna 1953, jolloin sitä käy-
tettiin sodankäynnin strategioiden suunnitteluun RAND-projektissa Yhdysvalloissa. Delfoi-
menetelmässä asiantuntijoiksi luokitellut henkilöt toimivat tulevan kehityksen ”oraakkeleina” 
eli ennustajina.67  
 
Delfoi menetelmää luonnehditaan asiantuntijamenetelmäksi, jonka kautta pyritään tuomaan 
esille erilaisia näkökulmia, hypoteeseja ja väitteitä. Menetelmän kannalta keskeistä on, että 
asiantuntijat toimivat anonyymeinä toistensa henkilöllisyyttä tuntematta. Anonymiteetillä py-
ritään varmistamaan näkökulmien, hypoteesien ja mielipiteiden aitous ja riippumattomuus 
toisten asiantuntijoiden mielipiteistä. Delfoi-menetelmässä käytettyä asiantuntijaryhmää kut-
sutaan paneeliksi. Paneeliin valitaan asiantuntijoita, joilla tiedetään olevan aihealueen syvälli-
nen tuntemus ja valmius ottaa kriittisesti kantaa aihealueeseen. Delfoi-menetelmän keskeiset 
tunnuspiirteet ovat seuraavia:68 
 
1. Asiantuntijapaneelin monipuolisuus,  
2. Osallistujien anonymiteetti eli nimettömyys,  
3. Prosessin kulkua jäsentävä vaiheistus, jonka käynnistää 1. kierroksen kysely,  
4. Argumentteja tai konsensusta tuottavat kommenttikierrokset (iteraatio),  
5. Managerin keskeisyys tutkimuksen valmistelijana ja prosessin ohjaajana 
 
Delfoi-tutkimuksen päävaiheet ovat: a) tutkimusongelman määrittely ja kuvaus, b) asiantunti-
japaneelin valinta, c) ensimmäisen kierroksen kysely ja kommentointivaihe, d) toisen kierrok-
sen argumentointi, e) kolmannen kierroksen fokusointi sekä lopuksi (f) tutkimuksen analy-
sointi ja raportointi. Usein vaiheistusta pyritään aika- ja kustannussyistä tiivistämään ja var-
sinkin verkkoavusteisissa Delfoi-kyselyissä kierroksia on mahdollista myös yhdistää.69 Iteraa-
tiokierrosten lukumäärää ei ole rajoitettu. Käytännössä tutkimukseen käytettävissä oleva aika 
viimeistään rajoittaa iteraatiokierrosten lukumäärää.  
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Delfoi-kyselyiden muotoja on tunnistettu useita. Perinteisin menetelmä (klassinen delfoi) on 
konsensusdelfoi. Konsensusdelfoissa pyritään löytämään yksimielisyys paneeliin kuuluvien 
asiantuntijoiden kesken. Konsensusdelfoilla on omat riskinsä ja se voi johtaa huonoihin 
kompromisseihin, jolloin reuna-alueille sijoittuvat näkemykset jäävät liian vähälle huomiolle. 
Konsensusdelfoin vastakohta on ”erimielisyysdelfoi”, jossa asiantuntijoiden toisistaan eroavi-
en lausuntojen perusteella laaditaan erilaisia skenaarioita.70  
 
Delfoi-kyselyitä voidaan tehdä haastattelun tai postitse lähetetyn kyselylomakkeen muodossa. 
Sähköisen tiedonkulun kehittyminen on lisännyt tietoverkkovälitteisten kyselyiden käyttöä. 
Näin toteutetut kyselyt eivät mahdollista dialogia kyselijän ja asiantuntijan välillä ja ne voivat 
olla uhka asiantuntijan motivoitumiseen.71 
 
Delfoi-menetelmää on myös kritisoitu tavoitteestaan saavuttaa asiantuntijoiden kesken yksi 
ainoa konsensus. Tämä tavoite voi tapauksesta riippuen olla mahdotonta saavuttaa. Konsen-
suksen saavuttamiseen vaikuttaa myös oleellisesti asiantuntijoiden valinta. Asiantuntijoiden 
valinta voi vaikuttaa myös huomattavasti tutkimuksen lopputulokseen ja myös tutkimuksen 
toistettavuuteen. Asiantuntijoiden valinnan vaikutus onkin yksi keskeinen argumentti Delfoi-
menetelmää kohtaan kohdistetussa kritiikissä. Myös kyselyn managerin rooli on keskeinen. 
Delfoi-prosessi edellyttää aina manageria tai manageriryhmää, joka joko yksin tai yhdessä tut-
kimuksen toimeksiantajan (tilaaja) kanssa suunnittelee tutkimushankkeen tavoitteet ja rajauk-
sen, valmistelee tutkimusasetelman, valitsee asiantuntijapaneelin ja laatii prosessin käynnistä-
vän kyselylomakkeen. Projektin aikana manageri ohjaa ja aikatauluttaa Delfoin kysely- ja kes-
kustelukierrosten kulkua sekä analysoi ja raportoi projektin tuloksista.72 
 
Vaikka Delfoi-menetelmä on periaatteessa yksi asiantuntijoiden kannanottojen keruumene-
telmä muiden joukossa, on sillä omat etunsa. Delfoi-menetelmän tavoitteena on arvioida tule-
van kehityksen mahdollisuuksia. Subjektiivisten ja anonyymien mielipiteiden perusteella 
muodostetun tiedon katsotaan sisältävän hiljaista tietoa, jonka kerääminen on usein koettu 
hankalaksi mutta joka usein toimii tulevaisuuden kehityksen perustana. Delfoi-menetelmä so-
veltuu hyvin em. hiljaisen tiedon keräämiseen ja analysoimiseen. Erityisesti asiantuntijoiden 
anonymiteetti tukee tätä hiljaisen tiedon keräämistä.73 
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2.2.6 SWOT-analyysi 
  
SWOT-analyysi on nelikenttämenetelmä, jota käytetään mm. ideoinnissa, strategian laatimi-
sessa sekä ongelmien tunnistamisessa, arvioinnissa ja kehittämisessä. SWOT-analyysin kehit-
täjänä pidetään Albert S. Humphreyn74 johtamaa tutkimusryhmää. Kuitenkin absoluuttista 
varmuutta menetelmän kehittäjästä on hankala löytää, sillä SWOT-menetelmän kehittämisestä 
ei ole julkaistu tieteellisiä artikkeleita.75 SWOT-lyhenne tulee englanninkielisistä sanoista 
Strengths (vahvuudet), Weaknesses (heikkoudet), Opportunies (mahdollisuudet) ja Threats 
(uhat). SWOT-analyysissä selvitetään tutkittavan kohteen vahvuudet (nykyaika tai organisaa-
tion sisäiset asiat), heikkoudet (nykyaika tai organisaation sisäiset asiat), mahdollisuudet (tu-
levaisuuden tai organisaation ulkoiset asiat) ja uhat (tulevaisuuden tai organisaation ulkoiset 
asiat) 
 
SWOT-analyysin onnistumisen edellytys on, että siihen kerätään tietoa kohteen konkreettises-
ta tilasta. Saatujen tuloksien pohjalta voidaan tehdä päätelmiä, miten vahvuuksia voidaan 
käyttää hyödyksi, miten heikkoudet muutetaan vahvuuksiksi, miten tulevaisuuden mahdolli-
suuksia hyödynnetään ja miten uhat vältetään. Tuloksena saadaan toimintasuunnitelma, jota 
edelleen voidaan laajentaa toimintastrategiaksi.   
 
SWOT –ajatteluun kohdistuvaa kritiikkiä on esittänyt mm. Grant76 ja Koch77. Grantin mukaan 
analyysissä käsiteltyjen tekijöiden luokittelu yksiselitteisesti tiettyyn luokkaan edustaa liian 
staattista näkemystä yrityksen strategisesta johtamisesta. Strategisessa analyysissä tulisi ottaa 
huomioon se, että tietty kehityssuunta voi olla sekä mahdollisuus että uhka, riippuen siitä, mi-
ten yritys siihen reagoi. Näin ollen SWOT-analyysi voi rajoittaa yritysjohdon strategista ajatte-
lua ja osaltaan olla esteenä niiden aktiivisten toimenpiteiden löytämiselle ja toteuttamiselle, 
joiden avulla uhat voitaisiin kääntää mahdollisuuksiksi. Kochin kritiikki kohdistuu enemmän-
kin SWOT-analyysissä käytettyjen syötteiden huonoon laatuun sekä menetelmän soveltamisen 
ammattitaidottomuuteen. 
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SWOT-analyysiä kohtaan esitetystä kritiikistä johtuen sekä sen rajoitusten poistamiseksi on 
alkuperäisestä SWOT-analyysistä kehitetty muita versioita. Yksi näistä on nk. laadukas 
SWOT78. Laadukas SWOT on tulevaisuussuuntautunut SWOT-analyysi, jossa painotetaan 
toimintaympäristön muutosten (uhkat, mahdollisuudet) merkitystä tulevaisuuden kannalta ja 
arvioidaan omia heikkouksia ja vahvuuksia siitä näkökulmasta, miten niitä poistamal-
la/kehittämällä yritys kykenee tarttumaan tulevaisuuden haasteisiin ja innovoimaan niistä uut-
ta menestyksellistä liiketoimintaa. Erot alkuperäiseen SWOT-analyysiin eivät kuitenkaan ole 
merkittävät ja usein SWOT-analyysin soveltamisen eri muodot jäävät tutkijan päätettäväksi ja 
valittavaksi. 
 
SWOT-analyysiä kohtaan esitetystä kritiikistä sekä sen huonosti dokumentoidusta teoriapoh-
jasta huolimatta, SWOT-analyysi valittiin tutkimuksen työkaluksi, sillä sen tavoitteet vastaa-
vat täysin tutkielman tavoitteita. Tavoitteiden ollessa SAC-järjestelyn osalta selvittää miten 
vahvuuksia voidaan käyttää hyödyksi, miten heikkoudet muutetaan vahvuuksiksi, miten tule-
vaisuuden mahdollisuuksia hyödynnetään ja miten uhat vältetään. Näiden pohjalta laadittava 
toimenpidesuunnitelma oli tutkimuksen päätavoite. Näin ollen SWOT-analyysin käyttö tässä 
tutkimuksessa on hyvin perusteltavissa.  
 
2.3 Tutkimuksen toteutus 
 
2.3.1 Aineiston keruu 
 
Tutkimusaineistoon tutustuminen alkoi Esiupseerikurssilla tehdyn tutkielman yhteydessä. Esi-
upseerikurssin tutkielman aiheena oli Strategisten ilmakuljetusten analyysi79. Tutkielmaa var-
ten koottiin laajahko strategisia ilmakuljetuksia, ilmakuljetusten kansainvälistä koordinointia 
sekä ilmakuljetusten laskenta-analyysejä koskeva kirjallinen materiaali. Aineisto sisälsi myös 
useita SAC-järjestelyyn liittyviä lähteitä.  
 
Päätös SAC-järjestelyn toimeenpanosta ja sopimuksen viimeistelyt tehtiin vuoden 2008 toisel-
la puoliskolla. Tästä johtuen SAC-järjestelyyn liittyvää uutta ja ajankohtaista aineistoa oli 
mahdollista kerätä tutkimustyön edetessä. Aineisto sisälsi kansainvälisiä lehtiartikkeleita, kan-
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sainvälisten järjestöjen kuten Naton tiedotteita, valtionhallinnon asiakirjoja sekä SAC-
järjestelyn allekirjoitetut yhteistyösopimukset ja toimintaperiaatteet.  
 
Tutkimuksen kannalta merkittävä aineisto oli valtionhallinnon asiakirja-aineisto kuten valtio-
neuvoston ulkopoliittisen valiokunnan päätös80 sekä puolustusvoimien valmisteluasiakirjat ja 
muistiot koskien SAC-järjestelyyn liittymistä ja kansainvälisen ilmakuljetusyhteistyön kehit-
tämistä. SAC-järjestelyn kansainväliset velvoitteet ja toimintaperiaatteet on kuvattu kattavasti 
SAC-yhteistyösopimuksessa (MOU81), SAC-toimintaperiaatteissa (CONOPS82) sekä SAC tu-
keutumisperiaatteissa (CONSUP83).   SAC-järjestelyä koskevaa viranomaisaineistoa saatiin 
pääesikunnasta sekä maavoimien esikunnasta SAC-järjestelyn asiantuntijoilta ja vastuuhenki-
löiltä. 
 
Logistiikan tutkimukseen liittyvän teoreettisen aineiston keruu alkoi myös jo Esiupseerikurs-
sin tutkielman laatimisen yhteydessä. Teoreettisen aineiston keräämisen tavoitteena oli pereh-
tyä logistiikan tutkimuksen paradigmoihin ja metodologiaan. Aineistoa löytyi runsaasti. Erito-
ten kvalitatiivisten ja kvantitatiivisten tutkimusmenetelmien kuvauksia ja teoreettisia tarkaste-
luja esiintyi paljon. Logistiikka-alan tutkimuksen poikkitieteellisyys mahdollisti laajan teoria-
aineiston keräämisen. Aineistoon perehtymisessä keskityttiin logistiikka-alan tutkimusmeto-
diikkaa koskevaan kirjallisuuteen ja tieteellisiin julkaisuihin. 1990-luvun aikana logistiikan 
tutkimusmenetelmistä kirjoitettiin lukuisia tieteellisiä artikkeleita, jotka valottivat logistiikka-
alan teorian muodostamisen haasteita. Maanpuolustuskorkeakoulun johtamisen laitoksen lo-
gistiikka-alan asiantuntijoiden tuella saatiin lukuisia artikkeleita tutkijan käyttöön. 
 
Tutkimuksen empiirinen aineisto kerättiin Delfoi-kyselyjen muodossa. Defloi-kyselyn ensim-
mäisen kierroksen tavoitteena oli selvittää, miten eri osapuolet kokivat SAC-järjestelyn ilma-
kuljetuspalvelujen tuottajana.  Tässä vaiheessa kartoitettiin lähinnä mielipiteitä ja mielikuvia, 
sillä kokemuksia SAC-järjestelyn käytöstä ei vielä kenelläkään ollut. Kyselyn keskeisenä 
päämääränä oli selvittää SAC-järjestelyyn liittyvät vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja 
uhat asiantuntijoiden omien henkilökohtaisten tuntemusten pohjalta. Kyselyssä lähestyttiin 
asiantuntijoita saatekirjeellä ja SWOT-analyysiä tukevalla kyselylomakkeella. 
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Delfoi-kyselyn osallistujiksi valittiin puolustusvoimien, valtionhallinnon sekä myös ei-
valtiollisten toimijoiden (NGO: Non Governmental Organization) edustajia. Edustajien valin-
nassa tärkeimpiä valintakriteereitä olivat aktiivisuus kansainvälisessä kriisinhallintatoimin-
nassa, humanitäärisen avun toiminnassa, logistiikassa tai ilmakuljetuksissa. Asiantuntija-
paneelin kokoonpano edusti laaja-alaista ja korkeatasoista kotimaista tietämystä tutkimuksen 
aiheeseen liittyen. Kotimaisen asiantuntemuksen rinnalle valittiin yksi asiantuntija ulkomailta. 
Ulkomaista asiantuntemusta edusti Ruotsin puolustusvoimien edustaja. 
 
Kyselyn saatekirjeessä pyydettiin asiantuntijoita laatimaan SWOT-analyysi SAC-järjestelystä 
puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökulmasta. Puolustusvoimien ulkopuolisten organi-
saatioiden edustajia pyydettiin laatimaan SWOT-analyysi vain puolustusvoimien toisen pää-
tehtävän, eli muiden viranomaisten tukemisen, näkökulmasta. Osallistujille annettiin myös 
mahdollisuus kommentoida SAC-järjestelyä vapaamuotoisesti. Osallistujille ilmoitettiin, että 
vastauksia käsitellään luottamuksellisina ja nimettöminä. Tämän tavoitteena oli turvata asian-
tuntijoiden anonymiteetti ja rohkaista aihealueen kriittiseen arviointiin.   
 
Sähköpostin käyttö mahdollisti laajaan asiantuntijapaneelin hyväksikäytön. Henkilökohtaiset 
haastattelut tässä laajuudessa eivät olisi olleet ajankäytöllisesti mahdollisia. Kyselyn toteutus 
sähköpostin välityksellä ei välttämättä johtanut kuitenkaan parhaimpaan mahdolliseen loppu-
tulokseen. Kasvokkain tapahtuvalla keskustelulla/haastattelulla olisi todennäköisesti ollut asi-
antuntijoita motivoiva vaikutus ja keskustelun aikana olisi voinut kirjata asioita monivivahtei-
semmin ylös.   
 
Delfoi-kyselyn toisen kierroksen tavoitteena oli iteroida ensimmäisen kierroksen tuloksia ja 
tuottaa konsensus asiantuntijapaneelin kesken SAC-järjestelyn vahvuuksista, heikkouksista, 
mahdollisuuksista ja uhista. Konsensustavoitteen lisäksi oli toisen kyselykierroksen tavoittee-
na selvittää asiantuntijoiden näkemyksiä ensimmäisen kierroksen tulosten perusteella laadi-
tuista toimenpide-esityksistä.  
 
Toisen kierroksen asiantuntijapaneeli koostui samoista asiantuntijoista kuin ensimmäisellä 
kierroksella. Asiantuntijakyselyä täydennettiin asiantuntijahaastatteluin. Asiantuntijahaastatte-
lut kohdistuivat Pääesikunnan sekä FINMCC:n henkilöstöön. Kansainvälistä näkökulmaa ha-
ettiin haastattelemalla Ruotsin puolustusvoimien edustajaa. 
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Delfoi-kyselyn ensimmäisen kierroksen toteutuksesta saatujen positiivisten kokemusten pe-
rusteella toteutettiin myös toinen kierros verkkovälitteisesti sähköpostia käyttäen. Kyselyt lä-
hetettiin ensimmäisen kierroksen asiantuntijoille puolustusvoimien hallinnollisen tietoverkon 
puolustusvoimien asiakirjahallinta-järjestelmällä (PVAH) tai internet-verkossa toimivalla 
sähköpostilla. 
 
Kirjallista aineistoa kartutettiin tutkimuksen edetessä ja uusien tietolähteiden ilmaantuessa 
tutkimusraportin viimeistelyyn saakka. Tähän vaikutti merkittävästi tutkittavan kohteen ajan-
kohtaisuus sekä tutkimuksen aikana tapahtunut SAC-hankkeen nopeahko eteneminen. 
 
2.3.2 Aineiston analysointi 
 
Tutkimus oli luonteeltaan kvalitatiivinen, joten tutkimusaineistoa käsiteltiin laadullisen tutki-
muksen menetelmin luvussa 2.2 esitettyjen menetelmien mukaisesti. Analysoinnissa käytettiin 
abduktiivista tutkimusotetta, jossa päättely tapahtuu vuorotellen teorian ja empirian tasolla 
soveltaen induktiivista ja deduktiivista päättelyä. Tutkimus jaettiin vaiheisiin, jotka toteutet-




Kuva 3. Tutkimusprosessi ja tutkimuksen vaiheet 
 
Tutkimusprosessi oli hermeneuttinen, jossa tutkijan ymmärrys tutkittavasta aiheesta laajeni 
tutkimuksen edetessä. Kuvassa esitettyjen analyysivaiheiden ohella jatkettiin koko tutkimuk-
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sen ajan aihepiiriin kuuluvan aineiston hakua tietohakuina kirjallisuustietokannoista sekä in-
ternetistä. Aineistoa kertyi myös haastattelujen kautta. Tästä johtuen tutkimuksen aineistoläh-
töinen sisällönanalyysi jatkui tutkimuksen alusta aivan tutkimuksen valmistumiseen asti. Si-
sällönanalyysissä luokiteltiin kirjallinen materiaali sisällön mukaan, arvioitiin materiaalin luo-
tettavuutta ristiintarkastamalla materiaali mahdollisuuksien mukaan useista lähteistä sekä teh-
tiin yhteenvetoja materiaalin sisällöstä. 
 
Sisällönanalyysin tavoitteena oli tutkimuksen alkuvaiheessa selvittää logistiikan tutkimusme-
netelmien ja teorianmuodostukseen haasteet sekä logistisen tutkimuksen tieteenfilosofisen 
ajattelun nykysuuntaukset, jotta niitä voitiin soveltaa tutkimuksessa.   
 
Tutkimuksen vaiheessa yksi tehdyn kirjallisuuteen ja haastatteluihin pohjautuvan empiirisen 
aineiston sisällönanalyysin tavoitteena oli muodostaa alustava teoria SAC-järjestelyn vah-
vuuksista, heikkouksista, mahdollisuuksista ja uhista.  
 
Vaiheessa kaksi lähetettiin vaiheessa yksi muodostettu SWOT-analyysi (teoria) asiantuntijoil-
le kommentoitavaksi ja täydennettäväksi. Ensimmäisen Delfoi-kysely toimi näin ollen teorian 
testauksena. Teorian testaamisen lisäksi oli ensimmäisen Delfoi-kyselyn tavoitteena saada laa-
ja asiantuntijanäkemys aihepiiristä sekä täydentäviä kommentteja SAC-järjestelyyn ja ilma-
kuljetuksiin liittyen. Vaiheen kaksi tuloksena oli asiantuntijoiden laatima SWOT-analyysi 
täydennettynä asiantuntijoiden kommenteilla SAC-järjestelyyn liittyen. SWOT-analyysi teh-
tiin tutkimustavoitteiden mukaisesti puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökulmasta. Tu-
losten perusteella muodostettiin vaiheessa kolme teoria SAC-järjestelyn mahdollisuuksista ja 
haasteista puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökulmasta. Näiden pohjalta laadittiin esi-
tys jatkotoimenpiteiksi.  
 
Tutkimuksen vaiheen neljä muodosti toinen Delfoi-kysely, jossa asiantuntijoilla oli mahdolli-
suus kommentoida ensimmäisen Delfoi-kyselyn tuloksia sekä arvioida laadittuja jatkotoimen-
pide-ehdotuksia. Nämä jatkotoimenpiteet muodostivat tämän vaiheen teoriaosuuden. Asian-
tuntijoiden lausuntojen perusteella muodostettiin vaiheessa viisi synteesi tutkimuksen tulok-
sista. Vaiheessa viisi vastattiin tutkimuksen päätutkimuskysymykseen esittelemällä tutkimus-
tuloksena muodostetut SAC-järjestelyn mahdollisuudet ja haasteet puolustusvoimien pääteh-
tävien näkökulmasta sekä näiden edellyttämät jatkotoimenpiteet.  
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3 STRATEGIC AIRLIFT CAPABILITY SAC  
 
3.1 Perusteita Suomen liittymiselle SAC-järjestelyyn 
 
3.1.1 Puolustushallinnon ilmakuljetustarpeet 
 
Suomeen kohdistuvan sotilaallisen kriisin eskaloituessa puolustusvoimien ensimmäinen pää-
tehtävä, Suomen sotilaallinen puolustus, on korkeimmalla prioriteetilla ja kaikki käytössä ole-
va ilmakuljetuskapasiteetti ohjataan palvelemaan Suomen puolustusta ja sen tukemista koko-
naismaanpuolustuksen periaatteiden mukaisesti. Raskaan ilmakuljetuskapasiteetin tarve liittyy 
joukkojen ja materiaalin kuljettamiseen, esim. kriittisen materiaalin kuljettaminen ulkomailta 
kotimaahan.  
 
Puolustusvoimien toinen päätehtävä, muiden viranomaisten tukeminen, sisältää myös ilmakul-
jetustehtäviä sisältäviä toimintoja. Esimerkiksi luonnonkatastrofin uhkaamien tai uhreiksi jou-
tuneiden Suomen kansalaisten evakuoiminen ja avustaminen ovat korkeimmalla prioriteetilla 
SAC-järjestelyn perusteluasiakirjassa84. 
 
Puolustushallinnon näkökulmasta keskeisin tarve ilmakuljetuksille liittyy tällä hetkellä ja lähi-
tulevaisuudessa puolustusvoimien kolmanteen päätehtävään, sotilaalliseen kriisinhallintaan ja 
kriisinhallintajoukkojen ilmakuljetuksiin85. Tästä syystä tarkastellaan seuraavaksi ensisijaises-
ti sotilaallisen kriisinhallinnan ilmakuljetustarpeita. 
 
Kriisinhallintajoukoille määritellyt valmiusaikavaatimukset ovat erittäin haasteelliset. Euroo-
pan unionin taisteluosastolle tarkennettiin Euroopan unionin vuoden 2010 yleistavoitteessa86 
(Headline Goal 2010) nopean toiminnan valmiusvaatimuksia siten, että EU:n tulee kyetä te-
kemään päätös operaation käynnistämisestä viiden päivän kuluessa operaatiota koskevan krii-
sinhallintakonseptin hyväksymisestä ja että joukkojen tulee kyetä aloittaa operaation toimeen-
pano operaatioalueella 10 päivän kuluttua tästä päätöksestä. Toiminnan suunnittelu perustuu 
oletukseen, että operaatioalue sijaitsee 6000 kilometrin säteellä Brysselistä. Joukkoja on kyet-
tävä ylläpitämään operaatioalueella 30–120 päivää.87  
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Naton nopean toiminnan NRF-joukot (Nato Response Force) ovat 5-30 vuorokauden valmiu-
dessa ja niitä on kyettävä itsenäisesti ylläpitämään operaatiossa 30 vuorokautta. Joukot ovat 
valmiudessa kerrallaan kuusi kuukautta, mitä edeltää kuuden kuukauden harjoittelujakso. 
Pohjois-Atlantin neuvoston tehtyä päätöksen NRF-joukon käyttämisestä, kootaan kutakin teh-
tävää varten erikseen räätälöity NRF-joukko. On epätodennäköistä, että NRF-joukkoa käytet-
täisiin kokonaisuutena.88  
 
Suomi on ilmoittautunut voivansa osallistua Naton NRF-joukkojen harjoitustoimintaan sekä 
kriisinhallintatoimintaan NRF-joukkoja täydentävänä joukkona89. Tosin NRF-toiminnan tule-
vaisuuden näkymät ja Suomen osallistuminen NRF-toimintaan nousivat keväällä 2009 esille 
mm. Krakovassa järjestetyn Nato-kokouksen yhteydessä. Suomen osallistuminen NRF-
toimintaan ei tällä hetkellä ole mahdollista. Naton tehtävien muuttuminen ja siihen liittyvä nk. 
Naton transformaatio tulevat todennäköisesti vaikuttamaan myös NRF-joukkojen toimintape-
riaatteisiin jo lähitulevaisuudessa.90 
 
YK:n rauhanturvaoperaatioiden osalta valmiusaikavaatimuksia ei ole yhtä selkeästi määritelty 
kuin EUBG:n tai NRF-joukkojen osalta. YK:ssa on kuitenkin esitetty, että myös YK:n rauhan-
turvajoukoille tulisi asettaa selkeät valmiusaikavaatimukset. Esityksen mukaan YK:n jäsen-
maiden tulee voida muodostaa useita prikaatin kokoluokkaa olevaa joukkoa rauhanturvaope-
raatiota varten 30 vuorokauden sisällä YK:n turvallisuusneuvoston päätöksestä. Laajalle ja 
vaativalle rauhanturvaoperaatiolle esitetty valmiusvaatimus on 90 vuorokautta.91 
 
Kriisinhallintajoukkojen kuljetustarpeet muodostuvat joukkojen keskittämiseen liittyvistä kul-
jetuksista, operaation aikaisista täydennyskuljetuksista sekä joukkojen kotiuttamiseen liittyvis-
tä kuljetuksista. Joukkojen keskittämiseen käytettävän kuljetusmenetelmän valintaan vaikut-
tavat ensisijaisesti operaation käynnistämiseen liittyvät aikavaatimukset. Sekä EUBG- että 
NRF-joukkojen vaatimukset operaatioalueelle siirtymiseen ovat pääsääntöisesti niin tiukat, 
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etteivät merikuljetukset, ainakaan koko operaation henkilöstön ja materiaalin kuljettamiseksi, 
tarjoa riittävän nopeaa kuljetusmenetelmää. Tästä syystä joudutaan toiminnan käynnistämi-
seen tarvittavat tärkeimmät osastot, esimerkiksi suojausosastot materiaaleineen, kuljettamaan 
kohteeseen ilmateitse. 
 
Kriisinhallintaoperaation käynnistämiseen liittyvän ilmateitse kuljetettavan materiaalimäärän 
esimerkkinä käytetään tässä Euroopan unionin pohjoismaisen taisteluosaston (EU Nordic 
Battle Group, NBG) Suomen osaston ilmakuljetustarvetta. NBG-taisteluosastossa Suomen il-
mateitse kuljetettavan osuuden paino ja tilatarve ovat 700 tonnia, 400 linjametriä, rahdin mak-
simileveyden ja korkeuden ollessa 3 x 3,5 m.92 SAC-konsortion C-17 koneen kuljetuska-
pasiteeetin ollessa n. 70 tonnia tarkoittaa tämä, että etuosaston kuljettamiseen tarvitaan kym-
menen C-17 koneen ilmakuljetussuoritusta. Tarvittava lentotuntimäärä riippuu luonnollisesti 
etäisyydestä kriisinhallintaoperaation kohdemaahan. 
 
Kriisinhallintaoperaation käynnistämisen lisäksi joudutaan operaatiota tukemaan materiaali- ja 
henkilökuljetuksilla operaation aikana. Operaation päättyessä joukko ja sen materiaali palaute-
taan kotimaahan. Tällöin materiaalikuljetuksiin käytetään pääsääntöisesti maa- tai merikulje-
tuksia niiden alhaisempien kuljetuskustannusten johdosta93. 
 
Ylläpitovaiheen kuljetuksissa henkilöstön kuljetukset on mielekästä toteuttaa ilmakuljetuksi-
na. Ilmakuljetettavat materiaalimäärät ovat ylläpitovaiheen aikana pienempiä ja sisältävät lä-
hinnä turvaluokiteltua tai räjähtävää materiaalia.  Ylläpitovaiheen ilmakuljetuksiin liittyen 
käytetään tässä esimerkkinä suomalaisten kriisinhallintajoukkojen täydennyskuljetuksiin vuo-
delle 2008 varattuja ilmakuljetusresursseja94: 
- Afganistan, ISAF: 45 henkilöä edestakaisin joka toinen viikko, 4000 kg rahtia,  
- Kosovo, KFOR: 121 henkilöä edestakaisin joka toinen viikko, 
- molempiin operaatioihin yksi ampumatarvikekuljetus ilmakuljetuksena. 
 
Kriisinhallintaoperaatioiden kuljetustarpeiden ennustaminen pitkällä aikaväillä on huomatta-
van vaikeaa. Toiminnan suunnittelu on mahdollista vain kriisinhallintaan myönnettyjen mää-
rärahojen mahdollistamassa kehyksessä.  
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Sotilaalliseen kriisinhallintaan käytettäviä määrärahoja tullaan todennäköisesti nostamaan ko-
honneiden kustannusten vuoksi asteittain nykyisestä noin 120 miljoonasta eurosta 150 miljoo-
naan euroon95. Tämä voi lisätä myös raskaiden ilmakuljetusten tarvetta, esim. kriisinhallinta-
joukkojen määrän kasvaessa Afganistanissa. 
 
Jotta kriisinhallintatoiminta olisi sekä laadullisesti että toiminnallisesti kustannustehokasta, on 
toimintaa voitava suunnitella ja valmistella vähintään noin viiden vuoden aikajänteellä. Seu-
raavien vuosien aikana puolustusvoimat on valmistautunut taulukon 1 mukaisiin sotilaallisiin 
kriisinhallintaoperaatioihin. Operaatioihin lähetettävien sotilaiden kokonaislukumääräksi vuo-
sitasolla on määritelty n. 700 sotilasta. 
 
Operaatio/Joukko Lyhenne Vuodet Vahvuus 
Kosovo KFOR 2009 - < 100 
Afganistan ISAF 2009 -  n 130 
EU:n pohjoismainen taistelu-
osasto NBG 2011 n 200 
EU:n Saksa – Alankomaat –  
Suomi taisteluosasto 
BG/DE-NFL-FI 2011 n 100 
Tshad EUFOR CHAD/RCA 2009 -  < 200 
 
Taulukko 1. Suunnitelma Suomen osallistumisesta sotilaallisiin kriisinhallintaoperaa-
tioihin96 
 
Edellisestä voidaan yhteenvetona todeta, että puolustushallinnon ilmakuljetustarpeet liittyvät 
normaaliaikana pääasiassa sotilaallisen kriisinhallinnan tukemiseen. Perusteet sotilaalliseen 
kriisinhallintaan osallistumiseen ovat moninaiset. Sotilaallisen kriisinhallinnan perusteet ovat 
osittain sotilaallisia ja liittyvät Suomessa sovellettuun kokonaismaanpuolustuksen konseptiin. 
Toisaalta sotilaalliseen kriisinhallintaan perusteet liittyvät ulkopoliittisten tavoitteiden saavut-
tamiseen. Kolmantena syynä sotilaalliseen kriisinhallintaan voivat olla kaupalliset tarkoituspe-
rät. Tarkoitusperästä riippumatta on Suomelle tärkeää ja Suomen etujen mukaista, että soti-
laalliset kriisinhallintaoperaatiot onnistuvat Suomen osalta tavoitteiden mukaisesti ja että 
Suomi osoittaa olevansa luotettava kumppani kansainvälisessä kriisinhallintayhteistyössä. 
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Tästä syystä on erittäin tärkeää, että Suomen toiminta kriisinhallintaoperaatioista ei kärsi 
Suomen tekemistä puolustusvoimien suorituskykyyn liittyvistä valinnoista. Ilmakuljetukset, 
erityisesti raskaat ilmakuljetukset, ovat hyvä esimerkki kriisinhallintatoiminnassa vaadittavas-
ta suorituskyvystä.  
 
SAC-järjestelyyn liittymisen keskeisenä perusteena on, että Suomi kykenee varmistamaan so-
tilaallisen kriisinhallinnan valmiusvelvoitteiden mukaiset joukkojen keskityslennot, vähintään 
joukkojen etuosastojen osalta. Tämän lisäksi SAC-järjestely mahdollistaa muiden pohjois-
maiden kanssa yhteistyönä toteutettavat ulkomailla olevien joukkojen raskaita kuljetuksia 
edellyttävät ylläpito- ja huoltolennot.97 
 
Sotilaallisen kriisinhallinnan henkilö- ja materiaalikuljetusten lisäksi SAC-järjestelyä voidaan 
käyttää esimerkiksi puolustusvoimien joukkojen ja materiaalin kuljettamiseen kansainvälisiin 
harjoituksiin liittyen. Tämän lisäksi SAC-järjestely mahdollistaa erikoismateriaalin, kuten 
esimerkiksi turvaluokitellun materiaalin tai räjähtävän materiaalin ilmakuljetukset tilanteissa, 
joissa se ei ole mahdollista siviililentoyhtiöiden koneilla.98 
 
On myös otettava huomioon, ettei sotilaallisen ja siviilikriisinhallinnan erottaminen toisistaan 
aina ole yksiselitteisen selvää. Kriisien monimuotoisuus edellyttää usein sekä sotilaallisen että 
siviilikriisinhallinnan toimijoiden samanaikaista toimintaa kriisialueilla99. Sotilaalliseen krii-
sinhallinnan suorituskykyjä voidaan käyttää siviilikriisinhallinnan tueksi. Tämä koskee myös 
ilmakuljetuksia. 
 
3.1.2 Muun valtionhallinnon ilmakuljetustarpeet 
 
Valtionhallinnon ilmakuljetustarpeita on tarkasteltu raskaan ilmakuljetuskyvyn hankintavaih-
toehtoja selvittäneen RASKU-työryhmän raportissa100. Raportissa on valtionhallinnon lisäksi 
tarkasteltu myös eräiden ei-valtiollisten järjestöjen ilmakuljetustarpeita.  
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Valtioneuvoston kanslia pitää raskaan kuljetuskoneen saatavuutta tärkeänä erilaisissa kriisiti-
lanteissa. Raportin mukaan Suomen on varauduttava erityistilanteeseen, jossa ulkomailla on 
tapahtunut laaja, alueella olevia suomalaisia koskettava onnettomuus.101  Myös yhteiskunnan 
elintärkeiden toimintojen turvaamisen strategian102 mukaisesti ylläpidetään valmiutta kan-
sainväliseen pelastustoimintaan, johon kuuluvat pelastushenkilöstö- ja materiaaliavun antami-
nen ja vastaanottaminen. 
 
Ulkoasiainministeriön näkemyksen mukaan raskaan ilmakuljetuskyvyn mahdollinen tarve liit-
tyy lähinnä kriisinhallintaan sekä pienemmässä määrin konsulipalveluihin. Sotilaallisen krii-
sinhallinnan kannalta keskeistä on Suomen osallistumismahdollisuuksien kehittäminen turval-
lisuuspoliittisen selonteon päämäärien mukaisesti. Siviilikriisinhallinnan asiantuntijoiden 
määrä operaatioissa on usein yhdestä henkilöstä ylöspäin, enintään muutamia kymmeniä. Tä-
mä ei edellytä omaa ilmakuljetuskykyä, eikä operaatioihin myöskään yleensä kuljeteta ajo-
neuvoja tai muuta raskaampaa materiaalia kansallisin toimenpitein. Konsulipalveluihin liitty-
vä kuljetustarve (määrä ja toistuvuus) on yleensä pieni ja hoidettavissa siviilikoneilla. Poikke-
uksellisen suuret tapahtumat, kuten tsunami, ovat silti aina mahdollisia ja voivat edellyttää 
muutakin kapasiteettia lyhyellä varoitusajalla.103  
 
Raskaan ilmakuljetuskyvyn saatavuuden varmistamista tukee myös vuoden 2004 tsunami-
onnettomuuden tutkintaselostus, jossa todetaan yhden keskeisen, Suomen kansainvälistä 
avunantovalmiutta heikentävän, tekijän olevan raskaan ilmakuljetuskaluston puute. Raportissa 
esitetään, että asia on mahdollisesti korjattavissa naapurimaiden kanssa tehtävällä yhteistyöllä, 
EU:ssa kehitteillä olevien yhteistyöjärjestelyjen sekä Naton rauhankumppanuusyhteistyön 
puitteissa toteutettavan yhteistyön avulla. On tietysti mahdollista ja jopa todennäköistä, että 
suuren katastrofin sattuessa muiden maiden kuljetusresurssit on varattu niiden omiin tarpeisiin 
ja tästä syystä olisi tärkeää kehittää myös omaa kansallista raskasta ilmakuljetusvalmiutta.104 
 
Sisäasianministeriön alaisuuteen kuuluvilla toimialoilla, kuten pelastustoimi, poliisitoimi ja 
rajavalvonta on kullakin omia tarpeita raskaisiin ilmakuljetuksiin liittyen. Sisäasiainministe-
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riön alaisen Finn Rescue Force -pelastusmuodostelman (FRF) toimintaa on vaikeuttanut ras-
kaan ilmakuljetuskyvyn puuttuminen.105 
 
Poliisitoimen ja ulkomaalaishallinnon raskaan ilmakuljetuskoneen käyttötarve rajoittuu tilan-
teeseen, jossa Suomeen tulee huomattavan suuri määrä sellaisia ulkomaalaisia, jotka valtion 
on poistettava maasta. Kyseessä olisi laajamittaisen maahantulon tilanne, jossa esimerkiksi lä-
hialueen kriisikohteista saapuu tuhansia tai jopa kymmeniä tuhansia kolmannen maan kansa-
laisia. Käytännössä maahantulijoiden palautukset alkuperämaihin toteutettaisiin kaupallisesti 
ostettuina ilmakuljetuspalveluina, eikä oman raskaan ilmakuljetuskyvyn luominen tähän tar-
koitukseen raportin mukaan ole tarpeellista.106 
 
Rajavartiolaitos voi tarvita raskasta ilmakuljetuskykyä lähinnä vain rajaturvallisuuden ylläpi-
tämiseen osana EU-yhteistyötä tai kansallista viranomaisyhteistyötä. Raskasta ilmakuljetusky-
kyä voitaisiin mahdollisesti tarvita tilanteessa, jossa joko osa tai kaikki rajavartiolaitoksen 
valmiusjoukkueet kalustoineen jouduttaisiin nopeasti siirtämään yhteen paikkaan vahvista-
maan joko Suomen tai muun EU:n ulkorajan valvontaa.107 
 
Sosiaali- ja terveysministeriön vastuulle kuuluu, että kotimainen terveydenhuolto kykenee lä-
hettämään lääkintäryhmiä sekä kotimaahan että ulkomaille esimerkiksi suuronnettomuuksien 
kohteeksi joutuneiden kansalaisten hoitamiseksi ja evakuoimiseksi. Tämä edellyttää, että 
maassa ylläpidetään järjestelmää, joka mahdollistaa ambulanssilentokoneen lähettämisen ly-
hyellä varoitusajalla onnettomuusalueelle. Sosiaali- ja terveysministeriö vastaa evakuointiin 
käytettävän kuljetuskaluston lääkinnällisen valmiuden ylläpitämisestä. Tämä tarkoittaa lähin-
nä sitä, että ilmakuljetus- ja evakuointikalusto kyetään riittävän nopeasti miehittämään tilan-
teen edellyttämällä lääkintähenkilöstöllä sekä varustamaan tutkimus- ja hoitotarvikkeilla, 
lääkkeillä sekä terveydenhuollonlaitteilla ja -välineillä. Omalle lentokalustolle sosiaali- ja ter-
veysministeriöllä ei ole tarvetta kunhan käytössä on em. tarpeisiin modifioitavissa oleva len-
tokone lyhyellä varoitusajalla.108 
                                            
105
 Räty et al., s. 15 
106
 Räty et al., s. 16 
107
 Räty et al., s. 16 
108
 Räty et al., s. 17 
         38   
 
3.1.3 Kansalaisjärjestöjen ja ei-valtiollisten toimijoiden ilmakuljetustarpeet 
 
Suomen Punaisen Ristin (SPR) katastrofi-valmiusyksiköt lähetetään avustustehtäviin Kan-
sainvälisen Punaisen Ristin (ICRC) pyynnöstä. Valmiusyksiköillä on valmius lähteä avustus-
toimintaan 24 tunnin kuluessa tehtävänannosta. SPR kykenee toimittamaan avustustoiminnan 
edellyttämät tavarat (sairaalat, klinikat ja aputoiminnot) Pirkkalan kentälle kolmessa tunnissa 
ja ihmiset kuudessa tunnissa. SPR:n tarve raskaalle ilmakuljetuskyvylle koostuu seuraavista 
nopeasti liikuteltavista elementeistä: kaksi sairaalaa (yhdessä on 160 vuodepaikkaa – normaa-
livalmiudessa 283 kuutiota ja 44 tonnia), neljä klinikkaa (yhdessä on 20 vuodepaikkaa – 144 
kuutiota 19 tonnia). 109   
 
Kansainvälisellä Punaisella Ristillä sekä Suomen Punaisella Ristillä on pitkä kokemus ilma-
kuljetusten järjestämisestä. Pääasiassa kuljetuksiin käytetään kaupallisten yritysten kuljetus-
lentokoneita. Humanitaarisena avustusjärjestönä SPR välttää sotilaskoneiden käyttöä viimei-
seen asti. Siviilirekisterissä olevien rahtilentokoneiden käyttöön saaminen on ollut poikkeuk-
setta ongelmatonta.110   
 
Kirkon Ulkomaanavun (KUA) toimintaperiaatteena on, että kaikki kuljetukset kilpailutetaan. 
KUA:lla on olemassa puitesopimuksen kaltaiset järjestelyt, joiden perusteella kuljetuksista 
voidaan sopia nopeasti kriisitilanteessa. Mikäli Suomen valtion raskaan kuljetuskyvyn järjes-
tely olisi tarpeeseen nähden kustannustehokas, olisi sen käyttö KUA:n näkökulmasta mahdol-
lista. KUA:n kannalta ei olisi ongelmallista, että samassa koneessa olisi sotilaita tai sotilasma-
teriaalia.111 
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3.1.4 Raskaan ilmakuljetuskyvyn vaihtoehtoja 
 
 
Suomi on käyttänyt strategisiin ilmakuljetuksiin useiden eri kaupallisten lentorahtiyhtiöiden 
palveluita. Lentorahtiyhtiöiden ohessa on käytetty kaupallisia matkustajaliikennepalveluita, 
kuten esim. Pegasus-Airlines112 lentoyhtiön palveluita. Lisääntyvä kansainvälinen yhteistyö ja 
kriisinhallintaoperaatioihin osallistuvien maiden rajallinen kansallinen ilmakuljetuskapasiteet-
ti on johtanut kansainvälisten ilmakuljetussopimuksien allekirjoittamiseen. Näissä sopimuk-
sissa sopijaosapuolet ovat keskenään sopineet yhteisen ilmakuljetuskapasiteetin vuokraami-
sesta tai hankkimisesta. SAC-järjestely on esimerkki tällaisesta hankkeesta. Toinen Suomen 
käyttämä järjestely on SALIS-järjestely. 
 
SALIS-järjestelyn 16 jäsenmaata (Kanada, Tshekin tasavalta, Saksa, Tanska Suomi, Ranska, 
Unkari, Luxemburg, Alankomaat, Norja, Puola, Portugal, Slovakia, Slovenia ja Iso-Britannia 
ja Ruotsi) ovat tehneet sopimuksen Ruslan SALIS GmbH yrityksen kanssa. Yritys antaa jä-
senmaille jatkuvaan käyttöön kaksi Antonov AN-124-100 lentokonetta, jotka toimivat saksa-
laisesta Leipzigin tukikohdasta. Lisäksi käyttöön saadaan toiset kaksi konetta kuuden vuoro-
kauden varoitusajalla ja vielä toiset kaksi konetta yhdeksän vuorokauden varoitusajalla. Suo-
men vuosittainen lentotuntivaraus on 20 + 29 lentotuntia. Tällä tarkoitetaan, että Suomelle 
taataan vuosittain 20 lentotuntia ja 29 lisälentotunnista on tehty varaus. Lisätunnit saadaan 
Suomelle käyttöön lisämaksua vastaan. SALIS-järjestelyä käytetään vain rahdin kuljettami-
seen, mikä edellyttää henkilöstökuljetuksia varten muita ilmakuljetusjärjestelyjä.113  
 
SALIS-järjestely on nimensä mukaisesti tarkoitettu väliaikaiseksi ratkaisuksi Euroopan ras-
kaan ilmakuljetuskapasiteetin pulaan kunnes Airbus A400M strategisten kuljetuskoneiden 
toimitukset alkavat. Suomi on uusinut SALIS–sopimuksen vuonna 2008. Nykyinen sopimus 
on voimassa 2009-2010 ja se sisältää edellisen sopimuksen kaltaisen lentotuntivarauksen 20 + 
29 lentotunnista.114  SALIS-sopimuksesta vastaa NAMSA (NATO Maintenance and Supply 
Agency) ja kuljetusoperaatioita johdetaan SALIS koordinointikeskuksesta Eindhovenista, 
Alankomaista (SALCC, SALIS Coordination Cell).  
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SALIS -järjestely on tarkoitettu ensisijaisesti ylikokoisen (engl. outsize) rahdin kuljettami-
seen. AN-124-100 kone voi kuljettaa rahtia noin 150000 kg. Koneen rahdinkuljetuskapasi-
teetti vastaa n. kuuden C-130 Hercules-koneen kuljetuskapasiteettia ja se sopii kuljetuskapasi-
teettinsa puolesta erittäin hyvin EUBG- ja NRF -tyyppisten joukkojen materiaalikuljetuksiin. 
Koneen haittapuolina voidaan kuitenkin pitää sen vaatimuksia lentokentän rakenteille. Kone 
vaatii hyvin kantavia kiitotie- ja lastaus-/seisonta-aluerakenteita eikä tämän vuoksi sovellu 
käytettäväksi kriisinhallinnan kuljetustehtävissä pienillä heikomman kantavuuden omaavilla 
lentopaikoilla. Tämä saattaa tilanteesta riippuen johtaa siihen, että joudutaan turvautumaan 
jatkokuljetuksiin taktisiin kuljetustehtäviin soveltuvilla pienemmillä kuljetuskonetyypeillä. 
 
SALIS -sopimuksen puitteissa AN-124-100 koneet toimivat siviili-ilma-aluksina ja ovat siten 
siviili-ilmailulainsäädännön alaisia. Koneiden käyttö sotatoimi- tai kriisialueilla, varsinkin 
matkustajakuljetustehtävissä, on kyseenalaista. Toinen asia, mikä on noussut esille, on konei-
den ikä ja sen vaikutus koneiden luotettavuuteen ja käytettävyyteen sekä myös lentoturvalli-
suuteen. Koneilta puuttuu myös omasuojavarustus, mikä edelleen heikentää niiden käyttö-
mahdollisuutta sotilaallisesti epävakailla kriisialueilla. 
 
Euroopan unionin puolustusvirasto (EDA, European Defence Agency) on käynnistänyt pro-
jektiryhmän, jonka tehtävänä on selvittää mahdollisuutta kehittää eurooppalaista strategista 
ilmakuljetuskykyä. Ilmakuljetuskyky tulisi perustumaan yhteisesti hankittujen Airbus A400M 
kuljetuslentokoneiden yhteiseen käyttöön. Hanke on nimeltään European Air Transport Fleet 
(EATF).  Tällä hetkellä Airbus A400M koneita on hankkimassa kuusi eurooppalaista valtiota 
(taulukko 2), joista yksikään ei osallistu SAC-järjestelyyn. Sen sijaan SAC-järjestelyssä mu-
kana olevat Suomi ja Ruotsi ovat molemmat kiinnostuneita EATF-hankkeesta.115  
 








Taulukko 2. A400M tilaukset Euroopassa116 
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EATF-hankkeessa ovat aktiivisia olleet lähinnä eurooppalaisen Airbus-konsernin omistajaval-
tiot kuten Saksa, Ranska ja Espanja ja jotka ovat sitoutuneet tilaamaan A400M-
kuljetuskoneita. Alustavien suunnitelmien mukaan EATF voisi saavuttaa täyden toimintaval-
miuden aikaisintaan vuonna 2017. Lisäksi A400M on raskas taktinen kuljetuskone, jonka 
käyttöperiaatteet ja ominaisuudet poikkeavat C-17:n ominaisuuksista. Sekä SAC-hanke että 
mahdollinen EATF-hanke tähtäävät eurooppalaisten valtioiden kriisinhallintakykyjen vahvis-
tamiseen. Hankkeet eivät ole siten toisiaan poissulkevia, vaan täydentävät toisiaan.117  
 
Airbus A400Mohjelman myöhästyminen sekä kustannusarvion nousu saattavat johtaa tilaus-
ten perumiseen. Tämän hetken tiedon mukaan vuodelle 2009 suunniteltu ensimmäisen Airbus 
A400M koneen luovutus asiakkaalle on siirtynyt vuoteen 2013. Konetta tilanneiden maiden 
hallitukset ovat siirtäneet lopullista hankintapäätöstä jo kahteen otteeseen.118 
 
3.1.5 Ilmakuljetusten kansainvälinen koordinointi 
 
Vuonna 2004 pidetyn Euroopan neuvoston kokouksen yhteydessä tarkennettiin puolustus- ja 
turvallisuuspoliittisia tavoitteita laatimalla yleistavoite vuodelle 2010, nk. Headline Goal 
2010. Tämä perustui pitkälti vuoden 2003 yleistavoitteeseen, mutta tarkensi mm. krii-
sinhallintatehtäviä koskevia vaatimuksia seuraavien tavoitteiden mukaisesti:  
 
- Eurooppalaisen puolustusmateriaalisviraston perustaminen (EDA: European De-
fence Agency)  
- Euroopan unionin strategisten kuljetusten koordinoinnin implementointi, 
- Eurooppalaisen Ilmakuljetuskeskuksen (EAC: European Airlift Command) toi-
minnan kehittäminen, 
- Euroopan Unionin nopean toiminnan taisteluosastojen (EUBG: EU Battle Groups, 
koko n. 1500 henkeä) kehittämisen loppuunsaattaminen, 
- lentotukialuksen sekä siihen liittyvän lento-osaston saatavuuden varmistaminen. 
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Tavoitteissa esiintyvä EAC muodostettiin vuonna 2004 vuonna 2001 toimintansa käynnistä-
neestä EACC:stä (European Airlift Coordination Cell).119 EAC:hen ovat alun perin kuuluneet 
Belgia, Ranska, Saksa, Italia, Alankomaat, Espanja, Tanska ja Iso-Britannia sekä Norja liitän-
näisjäsenenä. EAC:n jäsenmaat ovat käyttäneet ilmakuljetus- ja ilmatankkaussuoritteiden kor-
vausjärjestelyissä Air Transport & Air Refuelling and other Exchange of Services (ATARES) 
sopimusta. ATARES-sopimus on alkuperäisten EAC:n jäsenvaltioiden välinen sopimus.  
 
ATARES-sopimuksen avulla jäsenvaltiot voivat optimoida omien ilmakuljetus- ja ilmatank-
kausresurssien käyttöä. ATARES-sopimuksessa jäsenvaltiot voivat vaihtaa myös ilmakulje-
tustunteja. Vaihtosuhde määräytyy eri lentokonetyyppien kesken sovitun vaihtokertoimen 
avulla, C-130-konetyypin kertoimen ollessa 1. Kontribuutiot voidaan tuottaa sotilas- ja siviili-
koneilla (mm. AN-124, C-17 ja CASA-295).120 
 
Euroopan unionin käytössä olevan ilmakuljetuskapasiteetin käytön optimoimiseksi ja koor-
dinoimiseksi on Euroopan unionin yleistavoitteen (Headline Goal 2010) mukaisesti muodos-
tettu Movement Coordination Centre Europe (MCCE).  MCCE on muodostettu yhdistämällä 
European Airlift Center (EAC) ja Sealift Coordination Center (SCC). Uuteen MCCE:hen lisä-
tään myös maakomponentin Land Movement Coordination Cell (LMCC) koordinointitoimin-
not. MCCE:n toiminta on käynnistynyt Eindhovenissa, Alankomaissa 1.7.2007. MCCE:hen 
liittymistä on tarkasteltu Pääesikunnan logistiikka osaston muistiossa121 seuraavasti: 
 
MCCE:n jäsenmaat ja eri organisaatiot voivat ilmoittaa meri- ja ilmakuljetusresurssejaan mo-
nikansallisen yhteiskäyttöön MCCE:n kautta, jolloin MCCE:hen muodostuu monikansallinen 
kuljetusresurssien tilannekuva. MCCE:n roolina on erityisesti ilma- ja merikuljetusvoimava-
rojen koordinointi. Ilmakuljetusten osalta MCCE:n päätehtävänä on ilmakuljetusten suunnitte-
lu ja kuljetusresurssien koordinointi. Tämän lisäksi sen tehtäviin kuuluvat koulutukseen ja lo-
gistiikkaan liittyviä tehtäviä. MCCE:n yhtenä keskeisenä tavoitteena on parantaa eurooppalai-
sen ilmakuljetus- ja ilmatankkauskykyjen tehokkuutta. Lisäksi se tukee Nato- ja EU-johtoisia 
operaatioita ja harjoituksia. 
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MCCE pitää yllä säännöllisesti jaettavaa luetteloa mahdollisuuksista yhdistää meritse tapahtu-
via, pääosin RO-RO aluksilla suoritettavia kuljetuksia. Jäsenmaat ilmoittavat kuljetustarpeen-
sa ja -suunnitelmansa MCCE:lle joka jakaa tiedon jäsenilleen, jotka omalta osaltaan yhdistä-
vät keskenään kuljetuksia mahdollisuuksien mukaan.   
 
Puolustusvoimat on allekirjoittanut liittymissopimuksen ja on toiminut MCCE:n täysjäsenenä 
1.1.2008 alkaen. MCCE-toiminnan käynnistymisen ohella Suomi on käynyt alustavia keskus-
teluja pohjoismaiden ja Viron kanssa yhteistyöstä kuljetusten yhdistämisestä ja rahtikaluston 
yhteishankinnasta. Tarkoituksena on perustaa yhteinen kuljetusten koordinaatioelin, joka op-
timoi kaluston käyttöä.122 
 
Vuonna 1997 perustetun NORDCAPS-järjestelyn (Nordic Coordinated Arrangement for Mili-
tary Peace Support) tarkoituksena on jakaa koulutusvastuita pohjoismaiden kesken ja ylläpitää 
joukkorekisteriä.123 Pohjoismailla on yhteiset intressit ja tavoitteet kriisinhallintatyön osalta. 
Näin ollen on luonnollista, että pohjoismaiden kesken tehdään yhteistyötä tällä saralla. Nord-
caps-ohjelman alaisuudessa toimii Joint Movement Coordination Group (JMCG) ja tämän alla 
Nordic Movement Coordination Cell (NMCC) 124, joiden tehtävänä on koordinoida pohjois-
maiden joukkojen ja materiaalin kuljetusta. Työryhmä valmistelee ja suunnittelee pohjois-
maista yhteistyötä strategisiin kuljetuksiin liittyen. Työryhmä on vuoden 2008 aikana keskit-
tynyt työssään ISAF-operaation huoltolentojärjestelyihin. Suomi on ollut NMCC:n puheenjoh-
taja 2008. 
  
JMCG:n työ on ollut erittäin tärkeää ajankohtaisten ISAF-operaation huoltolentojärjestelyiden 
kehittämisessä. Pohjoismainen yhteistyö ja sen avulla saavutettavat joustavat monikansalliset 
kuljetusratkaisut ovat merkittävästi kustannustehokkaampia ja tarkoituksenmukaisempia kuin 
yksittäisen maan itse toteuttamat järjestelyt. Vuoden 2009 aikana pohjoismainen strategisten 
kuljetusten yhteistoiminta tulee laajenemaan entisestään. Keskeisessä asemassa ovat SAC-
järjestelyn tuomat C-17 koneiden lentotuntien yhteiskäyttö sekä muiden operaatioiden huolto-
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lentojärjestelyiden yhteydessä tehtävä yhteistoiminta. Suomi toimii JMCG:n puheenjohtajana 
vuonna 2009.125 
 
Ilmakuljetustoimintaan liittyvä kansainvälinen yhteistyö on tiivistymässä ja laajenemassa. 
Varsinkin Euroopan pienemmät maat pyrkivät tiiviiseen yhteistyöhön ilmakuljetusjärjestely-
jen kustannusten pienentämiseksi ja toiminnan tehostamiseksi. Suomella on ollut aktiivinen 
rooli ilmakuljetusyhteistyön kehittäjänä. Pohjoismainen yhteistyö on vahvistumassa NORD-
CAPSsin ja NORDSUP:n (Nordic Supportive Defence Structures) myötä. MCCE laajentaa 
ilmakuljetusyhteistyön mahdollisuuksia koskemaan yhä useampaa maata. Edellytykset kan-
sainväliselle ilmakuljetusten yhteiselle suunnittelulle ja koordinoinnille ovat siis hyvät. 
 
 
3.2 Strategic Airlift Capability SAC 
 
3.2.1 SAC-järjestelyn taustaa 
 
Vuonna 2006 käynnistivät 13 Nato-maata (Bulgaria, Italia, Alankomaat, Latvia, Liettua, Puo-
la, Romania, Slovakia, Slovenia, Tanska, Tshekin Tasavalta, Viro ja Yhdysvallat) neuvottelut 
strategisen ilmakuljetuskapasiteetin lisäämiseksi. Myöhemmin Unkari, Norja, Ruotsi ja Suomi 
liittyivät neuvotteluihin.  
 
Maiden välisen sopimuksen tavoitteena oli täydentää Naton sekä sen liittolaisten ilmakulje-
tuskapasiteettia kolmella tai neljällä Boeing C-17A Globemaster III kuljetuskoneella. Koneita 
tulisi hallinnoimaan ”Strategic Airlift Capability” (SAC) niminen Euroopasta käsin toimiva 
organisaatio. SAC-järjestelystä käytettiin projektin alkuvaiheessa nimitystä Nato Strategic 
Airlift Capability (NSAC). 
 
C-17 lentokoneiden hankinnasta, operoinnista, sekä lento- että huoltotoiminnasta vastaa jä-
senmaiden henkilöstöstä koostuva Naton alainen organisaatio Nato Airlift Management Or-
ganisation (NAMO).  NAMO:n perustaminen käynnistyi heinäkuussa 2007 Pohjois-Atlantin 
neuvoston hyväksyttyä ko. organisaation luomisen. Vuoden 2007 lopussa valittiin Unkarissa 
sijaitseva Papan tukikohta SAC:n koneiden kotitukikohdaksi. Alkuvaiheessa lentotoiminta tu-
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lee perustumaan Yhdysvaltalaisten ohjaajien käyttöön kunnes muiden maiden miehistöt ovat 
saaneet riittävän koulutuksen ja kelpuutukset ko. konetyypille.126  
 
SAC-järjestelyyn valitun Boeing C-17 koneen etuja SALIS-järjestelyn AN-124-100 koneeseen 
verrattuna ovat muun muassa C-17-koneen toimintakyky pienemmiltä lentokentiltä ja lyhy-
emmiltä kiitoteiltä sekä koneen suurempi matkustajakuljetuskapasiteetti. Rahdin kuljettami-
seen käytössä oleva kapasiteetti on n. 30% pienempi kuin AN-124-100 koneella mutta sillä 
voidaan kuljettaa yli 100 henkilöä. SAC:n C-17 koneet tullaan varustelemaan samoin kuin 
Yhdysvaltojen, Ison-Britannian sekä Kanadan tilaamat C-17 kuljetuskoneet. 
 
SALIS-järjestelyyn verrattuna C-17 koneiden hankinta SAC-järjestelyn kautta on huomatta-
vasti kauaskantoisempi ratkaisu Euroopan maiden ilmakuljetustarpeisiin. SAC-järjestelyn 
puitteissa hankituilla C-17 koneilla on tarkoitus operoida 25-30 vuotta ja koneiden vuosittai-
nen yhteenlaskettu lentotuntimäärä on arvioitu n. 3500 tunniksi. Yhdysvallat on sitoutunut 
käyttämään n. 1000 C-17 lentotuntia vuosittain, mikä käytännössä tarkoittaa yhden koneen 
jatkuvaa käyttöä. Kukin jäsenmaa voi käyttää koneita oman kiintiönsä mukaisesti rauhantur-
vaamisoperaatioiden lisäksi myös muihin esim. humanitäärisen avun kuljetukseen tai evaku-
ointitehtäviin.127 
 
Ulko- ja turvallisuuspoliittinen valiokunta päätti 26.3.2008, että Suomi liittyy SAC-
järjestelyyn ja että Suomen vuosittainen lentotuntitarve olisi 100 tuntia. Perusteluina mainit-
tiin Suomen osallistuminen Euroopan unionin kriisinhallinnan valmiustoimintaan ja toisaalta 
alati vaativammaksi muuttuneet kriisinhallintaoperaatiot.  Myös Aasian tsunami-katastrofi ja 
Pakistanin maanjäristys osoittivat tarpeen kyvylle nopeiden avustus- ja evakuointilentojen to-
teuttamiseksi.128 
 
Yhteistyösopimuksen (MOU) allekirjoituksen oletettiin tuolloin tapahtuvan vielä kevään 2008 
aikana, jonka jälkeen ilmakuljetukset SAC-järjestelyn puitteissa olisivat olleet mahdollisia.  
Suomen osallistumisesta ATARES -järjestelyyn ei tuolloin tehty vielä päätöstä. Kevään ja ke-
sän 2008 aikana sopimusneuvottelut jatkuivat ja osittain hankaloituivat kun Italia, Latvia, 
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Slovakia, Tanska ja Tshekki jättäytyivät sopimuksen ulkopuolelle.129  Yhdysvallat on tukenut 
voimakkaasti SAC-järjestelyn käynnistymistä. Toiminnan käynnistämistä varten Yhdysvalto-
jen puolustusministerillä on vuoden 2009 aikana oikeus luovuttaa yksi Yhdysvaltojen puolus-
tusvoimien hallussa oleva strateginen kuljetuskone SAC:n käyttöön.130   
 
Suomen liittymistä SAC-järjestelyyn perusteltiin edelleen mm. ulko- ja turvallisuuspoliittisen 
valiokunnan asiakirjassa131 keväällä 2008 seuraavasti: ”Liittymällä SAC–hankkeeseen Suomi 
varmistaa itselleen raskaan ilmakuljetuskyvyn 26 vuoden ajaksi. Konetyypin monikäyttöisyys 
mahdollistaa laajan kirjon sotilaallisia ja siviilitehtäviä. SAC–hankkeella kyetään hoitamaan 
sotilaallisen kriisinhallintamme valmiusvelvoitteiden keskityslennot kärkiosiltaan ja yhdessä 
muiden pohjoismaiden kanssa ulkomailla olevien joukkojemme raskaita kuljetuksia edellyttä-
vät ylläpito- ja huoltolennot. Lisäksi Suomi kykenee reagoimaan nopeasti ja riittävällä kapasi-
teetilla humanitaarisiin evakuointi- ja kriisiaputarpeisiin.” 
 
Yli kaksi vuotta kestäneiden valmistelujen päätteeksi Suomi allekirjoitti yhdessä muiden 
SAC-jäsenmaiden kanssa yhteistyösopimuksen lokakuussa 2008. Lentotoiminnan oli tarkoitus 
käynnistyä kesällä 2009.132 
 
Varsinainen SAC-konsortio toimii täysin itsenäisesti ilman sidoksia Natoon. Jäsenvaltiot os-
tavat NAMO:lta tarvitsemansa ylläpito- ja huoltopalvelut eikä se ole SAC-hankkeen yhteis-
työasiakirjan (MOU) suoraan sidoksissa itse SAC-hankkeeseen. Tuki- ja ylläpitotoiminnan ta-
loudellisen merkittävyyden vuoksi jokaiselle SAC-jäsenvaltiolle taataan kuitenkin pysyvä 
paikka NAMO:n johtokunnassa. Suomi ja Ruotsi mainitaan erityistapauksena NAMO:n pe-
ruskirjassa. Natoon kuulumattomat Suomi ja Ruotsi omaavat NAMO:n johtokunnassa täyden 
äänivallan ja vastaavat oikeudet kuin Naton jäsenvaltiotkin pois lukien jäsenvaltion statuksen. 
NAMO:ssa Suomi ja Ruotsi toimivat osallistujina (participant) ja Natomaat jäseninä (mem-
ber).133 
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Strategic Airlift Capability Memorandum of Understanding (SAC MOU) yhteistyösopimus al-
lekirjoitettiin 23.9.2008. Sopimuksen allekirjoitti 10 Nato-maata (Alankomaat, Bulgaria, Liet-
tua, Norja, Puola, Romania, Slovenia, Unkari, Viro, Yhdysvallat ) sekä Suomi ja Ruotsi.  
 
Sopimuksen tavoitteena on tuottaa jäsenvaltioille raskas ilmakuljetuskyky. Ilmakuljetuskyky 
luodaan hankkimalla kolme C-17 ”Globemaster III” – kuljetuskonetta, luomalla näiden ylläpi-
toa varten tarvittavat tuki- ja huoltoelementit sekä perustamalla lentoyksikkö operoimaan ko-
neita. Koneiden huollosta, hallinnoinnista ja ylläpidosta vastaa ostopalveluna Naton ilmakul-
jetusjärjestö NAMO.  SAC-järjestelyn toimintaperiaatteet määritellään yhteistyösopimuksissa. 
Näitä ovat SAC Memorandum of Understanding (MOU), SAC Concept of Operations (CO-
NOPS) sekä SAC Concept of Support (CONSUP). Tässä kappaleessa tarkastellaan lyhyesti 
näiden sopimuksien sisältöä. Sopimusten yksityiskohtaista esittelyä ei tässä diplomityörapor-
tissa katsottu tarkoituksenmukaiseksi. 
    
SAC MOU:ssa määritellään SAC-ohjelma, sen tavoitteet, organisaatio ja johtamisperiaatteet. 
SAC Steering Board (SAC SB) valvoo SAC-ohjelmaa kokonaisuudessaan. C-17 lentokonei-
den operoinnista vastaa SAC Heavy Airlift Wing (HAW) ja tukeutumisedellytyksistä SAC 
Main Operating Base (MOB). SAC-järjestelyssä käytetään NAMO:n lentokuljetusohjelmaa 
Airlift Management Program (AMP).134 C-17 lentokoneet hankkii, omistaa ja huoltaa NAMO. 
Jäsenvaltiot vastaavat, että NAMO:lla on riittävä rahoitus ko. toimintaan. NAMO:a johtaa 
NAMO Board of Directors (BOD). NAMO:n alla toimii NAMA, jota johtaa pääjohtaja (GM: 
General Manager). Nato ohjaa NAMO:n toimintaa NAC:n (North Atlantic Council) kautta. 
Suoraa yhteyttä SAC-järjestelyn ja Naton välillä ei ole. Lentotukikohdan ja isäntämaatuen 
(HNS: Host Nation Support) antaa lippuvaltioksi (FN: Flag Nation) valittu Unkari, jossa si-
jaitsee myös SAC:n päätukikohta (MOB) ja operatiivinen yksikkö (HAW).  Organisaatio ja 
johtosuhteet on esitetty kuvassa 4.  
                                            
134SAC MOU, s. 11 
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Kuva 4. SAC-järjestelyyn liittyvät organisaatiot ja johtosuhteet135 
 
SAC-yhteistyösopimuksessa on määritelty SAC-järjestelyn kustannussuunnitelma sekä menet-
telyt kustannusten jakamiseksi jäsenvaltioiden kesken. Kustannukset jaetaan investointikus-
tannuksiin ja operointikustannuksiin. Molemmat kustannukset ovat verrannollisia jäsenmaan 
varaamaan lentotuntimäärään. Jäsenvaltioiden vuosittaiset lentotuntimäärät ovat seuraavan 
taulukon mukaisesti. 3500 vuosittaisen lentotunnin suunnitelmasta 335 lentotuntia on ennalta 
määrittelemättömiä lentotunteja, mikä johtuu lähinnä osan maista jättäydyttyä sopimuksen ul-
kopuolelle.  
                                            
135Multilateralt samarbete om strategiska flygtransporter, Regeringens proposition 2007/08:56, Ruotsin hallitus, 
Ruotsi, 13.3.2008, s.7 



















Taulukko 3. Jäsenmaiden varaamat vuosittaiset lentotunnit136 
 
 
SAC Concept of Operations (CONOPS) asiakirja määrittelee prosessit ja toimintatavat jäsen-
valtioiden tehokkaalle ja turvalliselle operoinnille SAC C-17 lentokoneilla. Asiakirja määritte-
lee organisaatioiden tehtävät sekä valtioiden väliset mekanismit ja proseduurit lentotoiminnan 
ohjaamiseksi. Asiakirja sisältää lentotehtävien priorisoinnin periaatteet sekä menettelyt jäsen-
valtioiden lentotoimintaa koskevien erimielisyyksien ratkaisemiseksi. Asiakirja sisältää myös 
HAW:n organisaation ja periaatteet tehtävien miehittämiseksi. HAW:n komentajaksi (CC: 
Commander) on nimetty yhdysvaltalainen ja varakomentajaksi (VC: Vice Commander) ruot-
salainen upseeri. Suomelle on määritelty neljä tehtävää HAW:ssa137. 
 
SAC CONSUP määrittelee prosessit ja menettelyt C-17 lentokoneen operoinnin tukemiseksi. 
CONSUP täydentää ja tarkentaa CONOPS-dokumenttia logistiikan, henkilöstön, infrastruk-
tuurin, turvallisuuden (FP: Force Protection) sekä johtamisjärjestelmien (Command, Control 
and Communication) osalta.  
 
                                            
136
 Zazworsky John, HAW komentaja, Heavy Airlift Wing Update to Mission Planning Conference, 25.2.2009 
137SAC CONOPS, s. 2-2 
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3.2.3 Boeing C-17 Globemaster III 
 
SAC-järjestelyssä käytettävä Boeing C-17 III Globemaster lentokone lensi ensilennon vuonna 
1991 ja ensimmäiset tuotantoversiot luovutettiin Yhdysvaltojen ilmavoimille vuonna 1993. 
Yhdysvalloilla on tällä hetkellä käytössä n. 190 C-17 lentokonetta.  Yhdysvaltojen lisäksi len-
tokoneita on tilattu Englantiin kuusi, Kanadaan neljä, Australiaan neljä ja Qatariin kaksi. Yh-
dysvallat on ilmoittanut harkitsevansa 15 lisäkoneen tilaamista.138  
 
C-17 kuljetuskoneiden valmistus päättyy todennäköisesti vuonna 2009139 eikä Yhdysvalloissa 
tällä hetkellä ole suunnitteilla uuden strategisen ilmakuljetuskoneen valmistuksen käynnistä-
mistä lähitulevaisuudessa. Yksi ratkaisu ongelmaan saattaa olla Yhdysvaltojen tilaamat ilma-
tankkauslentokoneet Airbus A330 MRTT (Multi Role Tanker Transport). Lentokone soveltuu 
ilmatankkauksen lisäksi joukkojen ja rahdin kuljetukseen sekä evakuointitehtäviin. Yhdysval-
lat on tilannut 179 konetta. A330 MRTT koneita on tilannut myös Australia, Englanti ja Yh-
distyneet Arabiemiirikunnat.140  
 
Kuljetuskoneiden suoritusarvoissa on suuria eroja, jotka vaikuttavat niiden käytettävyyteen 
kuljetustehtävää varten. C-17 lentokoneen ehdoton etu AN-124 koneeseen verrattuna on ko-
neen kyky laskeutua ja nousta lyhyiltä ja huonokuntoisilta kiitoteiltä. C-17 koneella voidaan 
laskeutua alle kilometrin pituiselle ja alle 30 metrin levyiselle kiitotielle. Koneen ominaisuuk-
siin kuuluu myös kyky peruuttaa, kääntyä pienellä alueella sekä kyky ilmatankkauksiin.141  C-
17 kone tarjoaa tämän perusteella merkittävän edun AN-124 kalustoon verrattuna.  
                                            
138Bowman Dave, The C-17: A high-performance program, Esitelmä 47. Pariisin kansainvälisessä ilmailunäytök-
sessä, Boeing Global Mobility Systems, kesäkuu 2007 
139Boeing Announces C-17 Line May End in mid-2009, Boeing News Relase, 2.3.2007, 
http://www.boeing.com/ids/news/2007/q1/070302a_nr.html, ladattu 5.5.2009 
140KC-X Winner: The Airbus A330 MRTT, Defense Industry Daily, 2.3.2008, 
http://www.defenseindustrydaily.com/KC-X-Winner-The-Airbus-A330-MRTT-04765/, ladattu 12.3.2008 
Huom. Yhdysvalloissa A330 MRTT hankinta on vastatuulessa Boeingin tehtyä protestin. Hankintaa tarkastel-
laan uudelleen vuoden 2009 aikana.    
141Boeing, C-17 Globemaster III Backgrounder, Global Mobility Systems Precision Engagement and Mobility 
Systems, Boeing, http://www.boeing.com/defense-space/military/c17/docs/C-17_overview.pdf, ladattu 
12.3.2008 
         51   
 
Koneiden luotettavuutta (engl. reliability) mitataan usealla eri tunnusluvulla. Yksi näistä on 
nk. käytettävyysaste (engl. availability), joka kuvaa kuinka paljon konekalustosta on kunnossa 
kulloisellakin ajanhetkellä. Koneiden käytettävyyttä voidaan mitata myös tehtäväkelpoisuu-
della (engl. mission capable rate) tai lähtöluotettavuudella (engl. mission departure rate). Esi-
merkkinä voidaan mainita Yhdysvaltojen C-17 koneiden tunnusluvut vuosille 2005 – 2007, 
joiden mukaan koneiden tehtäväkelpoisuus oli yli 80% ja lähtöluotettavuus yli 90%.142  
 
Kuljetuskoneiden kuljetuskapasiteettia on vertailtu tutkijan Esiupseerikurssin tutkielmarapor-
tissa. Jotta kuljetuskoneiden kuljetuskyvystä ja toimintamahdollisuuksista voidaan tehdä pe-
rusteltuja johtopäätöksiä, esitetään seuraavassa eräiden keskeisten kuljetuskonetyyppien omi-
naisuuksia. Taulukkoon sisältyy sekä strategiseksi että taktiseksi ilmakuljetuskoneeksi luoki-
teltuja lentokoneita. Eräiden konetyyppien osalta jako taktiseen ja strategiseen kuljetuskonee-
seen ei ole aivan yksiselitteinen. Tämänkin perusteella on hyvä tarkastella hieman laajemmin 
kuljetuskoneiden ominaisuuksia. Kuljetuskoneen kuljetuskapasiteetin kannalta merkittäviä te-
kijöitä ovat koneen hyötykuorma (engl. payload), matkustajakuljetuskapasiteetti sekä koneen 
rahtitilan koko. Hyötykuorma sisältää sekä rahdin että matkustajien yhteispainon. Taulukkoon 
4 on koottu keskeisten sotilaskuljetuskoneiden kuljetuskapasiteettiarvoja. Lisäksi taulukossa 
on mainittu voidaanko koneella kuljettaa nk. ylikokoista (oversized/outsized)143 rahtia. Krii-
sinhallintajoukkojen varustukseen kuuluu lähes poikkeuksetta panssaroituja kuljetusvälineitä, 
jotka edellyttävät nk. ylikokoisen kuorman kuljetusmahdollisuutta.  
                                            
142Bolkcom Christopher, Military Airlift: C-17 Aircraft Program, CRS Report for Congress, RL30685, Congres-
sional Research Service, Washington USA, 2007, s. 28 
143Hazdra Richard, Air Mobility, The Key to the United States National Security Strategy, Air University Press, 
Maxwell Air Force Base, Alabama, 2001, s.  45: Oversize on määritelty rahdiksi, jonka mitat eivät ylitä seu-
raavia: 2,78 m x 2,97 m x 2,67 m (pituus x leveys x korkeus). Outsize rahti on em. mitat ylittävä rahti. 















Antonov AN-124 150 (88)144 36,5 6,4 4,4 x 
Lockheed C-5 122 360 43,8 5,79 4,11 x 
Boeing C-17 77 102 26,8 5,48 3,76 x 
Transall C-160 16 93 13,5 3,15 2,98  
Airbus A-400M 37 120 17,71 4 3,85 x 
Lockheed C-130H 20 92 12,3 3,12 2,74  
Ilyushin IL-76 47 128 20 3,45 3,4  
EADS CASA C-295 9 75 12,7 2,7 1,9  
Alenia C-27A 9 34 8,58 2,45 2,25  
 
Taulukko 4. Ilmakuljetuskoneiden kuljetuskapasiteetin vertailua145 
 
Taulukosta käy ilmi C-17 lentokoneen hyvä kuljetuskapasiteetti, joka yhdistettynä koneen hy-
vään luotettavuuteen sekä suoritusarvoihin tekee koneesta yhden parhaimmista, jollei par-
haimman moderneista sotilaallisista ilmakuljetuskoneista. 
 
C-17 on myös turvallisuustasoltaan korkealuokkainen lentokone omasuojajärjestelmänsä an-
siosta.  Siviililentoyhtiöiden ja siviililentokoneiden käyttö sotilaallisen kriisinhallinnan ilma-
kuljetuksiin sisältää riskejä, mistä johtuen sotilaallisen ilmakuljetuskaluston käyttö riskialueil-
la on tarkoituksenmukaisempi vaihtoehto. Kriisinhallintaoperaation toimintaympäristö voi 
vaihdella ystävällismielisestä vihamieliseen. Ilmakuljetussuunnittelun riskianalyysissä tulee 
tämä riski ottaa huomioon. Siviilirekisterissä olevia ilma-aluksia ei pääsääntöisesti ole varus-
tettu omasuojavarustuksella, kuten ohjusuhkavaroittimella tai omasuojaheitteillä. Lentotoi-
minta ilman omasuojavarustusta alueella, jossa koneeseen voi kohdistua maasta ilmaan am-
muttavan tulen uhka, on erittäin riskialtista. Ilmailuviranomaiset voivat kieltää matkustajakul-
jetukset siviilirekisterissä olevilla ilma-aluksilla kriisialueille. Operointi omasuojajärjestelmäl-
                                            
144Esimerkiksi SALIS-järjestelyssä AN-124 lentokoneita ei käytetä henkilökuljetuksiin 
145Juhala, s. 16, Huom. lentokoneiden tiedot poikkeavat eri lähteissä toisistaan. Tietoihin vaikuttavat olennaisesti 
tarkasteltavan konetyypin versio ja varustelutaso. 
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lä varustetulla sotilaslentokoneella, kuten esim. C-17 lentokoneella, pienentää kuljetusoperaa-
tion riskiä. 
 
C-17 lentokoneen monipuoliset ominaisuudet kuten suuri kuljetuskapasiteetti, pitkä toimin-
tasäde, ilmatankkausmahdollisuus, kyky laskeutua ja nousta lyhyiltä ja huonosti päällystetyiltä 
kiitoteiltä, pudottaa kuormaa ilmasta jne. tekevät siitä erityisen soveltuvan koneen kriisinhal-
linnan kuljetuksiin sekä evakuointi- ja avustustehtäviin.  
 
Lopuksi on kuitenkin todettava, että C-17 lentokoneiden tuotantolinjan loppuminen voi johtaa 
koneen valmistajan, Boeing-yhtiön, tarjoaman tuotetuen kustannusten nousuun tulevina vuo-
sina. Muutenkin C-17 lentokoneiden huolto- ja ylläpitokustannusten asteittainen nousu kalus-
ton ikääntyessä saattaa olla ennakoitua nopeampaa. Boeingin pitkä kokemus siviili- ja sotilas-





Luvussa 3.1 on tarkasteltu Suomen kansallisia tarpeita raskaan ilmakuljetuskyvyn osalta, 
Suomen käytössä olevia ilmakuljetusjärjestelyjä, muita kaupallisia ilmakuljetuspalveluita sekä 
kansainvälisen ilmakuljetusyhteistyön tarjoamia mahdollisuuksia.  Luvussa 3.2 on esitelty 
SAC-järjestely ja siihen liittyvät sopimukset.  Tässä luvussa esitetään johtopäätöksenä perus-
telut Suomen liittymiselle SAC-järjestelyyn. Luku kolme kokonaisuudessaan vastaa tutkimuk-
sen ensimmäiseen alatutkimuskysymykseen: Mikä on SAC-järjestely ja miten Suomi on sii-
hen liittynyt?  
 
Suomen kansallisten ilmakuljetustarpeiden kannalta keskeisessä asemassa ovat Suomen krii-
sinhallintajoukkojen korkeaessa valmiudessa olevien osastojen keskittämiseen liittyvät strate-
giset kuljetukset. Korkean valmiuden joukkojen lisäksi ilmakuljetusten merkitys korostuu 
vaikeissa olosuhteissa toimivien joukkojen keskittämis- ja ylläpitovaiheen täydennyskuljetus-
ten järjestämisestä. Tällaisia operaatioita ovat esimerkiksi Tshadissa toteutettava EUFOR 
TCHAD/RCA-operaatio, johon keskittämis- ja huoltokuljetukset on järkevää toteuttaa ilma-
kuljetuksina huonojen tiestöolosuhteiden sekä turvallisuustilanteen vuoksi. 
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Tutkija on Esiupseerikurssin tutkielmassaan146 selvittänyt Suomelle tarkoituksenmukaisinta 
tapaa toteuttaa kriisinhallintajoukkojen ilmakuljetukset. Tutkielmassa on tarkasteltu kriisin-




- poliittiset tavoitteet, 
- ilmakuljetusten luotettavuus, 
- ilmakuljetuskaluston saatavuus, 
- lentotoiminta kriisialueella, 
- lentokenttä- ja kiitotievaatimukset, 
- vaarallisten aineiden ilmakuljetukset, 
- tarve taktisille ilmakuljetuksille, 
- pohjoismainen yhteistyö. 
 
Tutkielmassa on käytetty painokertoimia, joilla voidaan priorisoida ja arvottaa tekijöiden tär-
keysjärjestystä. Arvostettaessa kaikki tekijät samanarvoisiksi on tutkielman lopputuloksena 
päätelty, että tarkoituksenmukaisin tapa hoitaa kriisinhallintajoukkojen kuljetustehtävät on 
seuraava: 
- joukkojen keskittäminen: SAC + kaupalliset lentokuljetukset 
- joukkojen tukeminen: kaupalliset lentokuljetukset 
- joukkojen kotiuttaminen: kaupalliset kuljetukset. 
 
Kaupallisena lentokuljetuksena tarkoitetaan siviililentoyhtiöiden tarjoamia henkilö- ja rahti-
kuljetuspalveluita sekä myös SALIS-tyyppistä kaupallisella sopimuksella hankittua ilmakulje-
tuskapasiteettia.  
 
SALIS-järjestely on toiminut hyvin ja Suomi on ollut siihen tyytyväinen. Suomen nykyinen 
SALIS-lentotuntimäärä ei kuitenkaan ole riittävä takaamaan esimerkiksi Euroopan unionin 
Suomen taisteluosastojen keskittämistä operaatioihin vaadittujen aikarajojen puitteissa147.  
 
Toinen ongelma SALIS-järjestelyssä on, ettei se mahdollista henkilökuljetuksia. Tämä vaike-
uttaa erityisesti nopean toiminnan joukkojen keskittämiskuljetuksia operaatioalueelle.  
                                            
146Juhala 
147
 Arvio SAC-järjestelyyn liittymisestä 
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SALIS-järjestelyn jatkuminen tulevaisuudessa, SAC-järjestelyn ja mahdollisen EATF-
järjestelyn ilmakuljetusyhteistyön käynnistyessä, on epävarmaa. Samoin muiden kaupallisten 
ilmakuljetuspalvelujen, erityisesti ylikokoisen rahdin kuljettamiseen soveltuvan ilmakuljetus-
kaluston saaminen käyttöön, on epävarmaa, mikäli sopimusta ei ole tehty hyvissä ajoin etukä-
teen. Nämä syyt puoltavat SAC-järjestelyyn liittymistä, erityisesti tapauksessa, jossa tarkaste-
lun kohteena ovat kriisinhallintajoukkojen keskittämiskuljetukset. Näiden kuljetusten onnis-
tumisella on kriisinhallintaoperaation kannalta merkittävät vaikutukset. Kuljetusten tehok-
kuudella ja nopeudella on merkittävä vaikutus toiminnan käynnistymiseen, mikä onnistues-
saan suunnitelmien mukaisesti lisää kriisinhallintatoiminnan poliittista uskottavuutta. Tämä 
on yhä tärkeämpää nykyisessä poliittisessa, taloudellisessa ja sotilaallisessa tilanteessa, jossa 
kansainvälinen kriisinhallintatoiminta on suurten muutospaineiden alla148.  
 
SAC-järjestelyyn liittymisen taustalla on epäilemättä myös muita poliittisia tavoitteita kuin 
Suomen kriisinhallintatoiminnan uskottavuus. Liittymällä SAC-järjestelyyn Suomi ja Ruotsi 
osallistuvat 10 Naton jäsenmaan kanssa tehtävään ilmakuljetusyhteistyöhön. Vaikka SAC-
järjestely ei suoranaisesti ole Nato-johtoinen, noudatetaan SAC-järjestelyssä Nato-maiden 
käyttämiä ilmakuljetukseen liittyviä toimintatapoja. Tämä edellyttää kansallisten toimintata-
pojen muokkaamista SAC-järjestelyn kanssa yhteensopivaksi. Tämä sopii hyvin puolustushal-
linnon tavoitteeseen olla yhteensopiva (interoperable) Nato-joukkojen kanssa niin puolustus-
materiaalin kuin myös toimintatapojen osalta. Tämä tavoite on kirjattu vuonna 2009 julkais-
tuun Suomen puolustuspolitiikkaa koskevaan Valtioneuvoston selontekoon seuraavasti: 
”Suomi osallistuu aktiivisesti Naton rauhankumppanuusohjelmassa tapahtuvaan sotilaallisen 
yhteensopivuuden ja suorituskykyjen kehittämiseen sekä yhteistyömuotojen uudistami-
seen”149. SAC-järjestely on hyvä esimerkki tavoitteen mukaisesta yhteistoiminnasta. 
 
SAC-järjestely tukee myös pohjoismaiden yhteistä puolustusalan yhteistyötä. Samoin yhteis-
työ Baltian maiden kanssa on mahdollista SAC-järjestelyn kautta. Molemmat tavoitteet on 
asetettu tavoitteeksi valtionhallinnon puolustuspolitiikkaa käsittelevässä selonteossa150.  
                                            
148Raitasalo Jyri, Kriisinhallinta kriisissä? Maanpuolustuskorkeakoulu, Strategian laitos, Julkaisusarja 4, Työpa-
pereita no 24, Helsinki, 2008, s. 9 
149VNS 11/2009, s.112 
150VNS 11/2009, s.54 
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Pohjoismainen yhteistyö SAC-järjestelyn puitteissa on suositeltavaa myös pohjoismaiden va-
raamien vuosittaisten lentotuntimäärien perusteella. Pohjoismaiden yhteenlaskettu lentotunti-
määrä (1050) ylittää jopa Yhdysvaltojen lentotuntimäärän (1000) ja tällä perusteella pohjois-
maat yhdessä voivat tarvittaessa lentotunteihin perustuvalla äänienemmistöllä saavuttaa pää-
täntävallan mahdollisissa äänestystilanteissa. Pohjoismaisen yhteistyön tehostamiseksi ja il-
makuljetusten yhdistämiseksi olisi edullista sopia pohjoismaille yhteisenä solmuna toimivia 
tukikohtia, jossa koottaisiin eri maista tuleva rahti ja kuormattaisiin ne siellä keskitetysti yh-
teispohjoismaiselle SAC-lennolle151. 
 
Kriisinhallintatoiminnan tukemisen lisäksi toinen SAC-järjestelyyn liittyvä keskeinen tavoite 
on valtionhallinnon asettama tavoite kansalaisten evakuointimahdollisuudesta ulkomailla ta-
pahtuvan luonnonkatastrofin tai muun kriisin yhteydessä152.  Oman raskaan ilmakuljetusko-
neen hankintaa ei ole pidetty nykytilanteessa mahdollisena, joten kansainvälisessä yhteiskäy-
tössä oleva ilmakuljetuskapasiteetti on mahdollinen ratkaisu evakuointikuljetusten toteuttami-
seksi.  
 
SAC-järjestely turvaa Suomelle raskaan ilmakuljetuskapasiteetin seuraavaksi kolmeksikym-
meneksi vuodeksi. SALIS-sopimuksen umpeutuessa ja EATF-sopimuksen voimaanastumisen 
ollessa hyvin epävarmalla pohjalla, on SAC-järjestely ainoa tarjolla oleva pitkäaikainen ilma-
kuljetuksia koskeva yhteistyösopimus. 
 
SAC-järjestelyssä käytetty C-17 lentokone on luotettava ja hyvän suorituskyvyn omaava stra-
teginen ilmakuljetuskone, joka on usean maan käytössä ja jolla on Boeing lentokonetehtaan 
tekninen tuotetuki taustalla. Yhdysvaltojen voimakas sitoutuminen SAC-järjestelyyn sekä pit-
kä ja laaja-alainen kokemus ilmakuljetustoiminnasta helpottaa SAC-järjestelyn toiminnan 
käynnistämistä. 
 
SALIS-sopimuksen jatkamista voidaan edelleen harkita nykyisen sopimuksen umpeutuessa ja 
todettaessa, että SAC-järjestelyn kautta varatut lentotunnit eivät riitä. SAC-yhteistyösopimus 
mahdollistaa myös Suomen vuosittaisen lentotuntimäärän kasvattamisen tai pienentämisen 
mikäli tähän on tarvetta. Ilmakuljetuskapasiteetin käytön suunnittelu yhteistyössä pohjoismai-
den ja muiden maiden kanssa on välttämätöntä, jotta SAC-järjestelyn ilmakuljetusresurssit 
                                            
151Tillander Hans, SAC vastuuhenkilö, Ruotsin puolustusvoimat, 14.2.2009 
152UTP 6/2008, VNS 11/2009, s.88 
         57   
voidaan hyödyntää mahdollisimman hyvin. Ilmakuljetusten yhteiseen koordinaatioon tarjoavat 
käytössä olevat yhteistyöelimet (NMCC ja MCCE) hyvät mahdollisuudet. 
 
SAC-järjestelyyn liittyminen on tutkimuksessa esitettyjen tarkastelujen perusteella tapahtunut 
perustellusti ja suunnitelmallisesti. SAC-järjestely on ollut käytännössä ainoa pitkäaikaisen 
ilmakuljetuskapasiteetin varmistava konsepti, jonka taustalla on vahva osaaminen raskaista 
ilmakuljetuksista. Suomen osallistuminen toimintaan heti alusta alkaen mahdollistaa SAC-
järjestelyn kehittämisen Suomelle suotuisaan suuntaan. Päätös liittymisestä ei tämän perus-
teella vaikuta hätiköidyltä eikä huonosti valmistellulta vaan perustellulta ja laaja-alaisesti har-
kitulta päätökseltä. 
 
4 SAC PUOLUSTUSTUSVOIMIEN NÄKÖKULMASTA 
 
4.1 SAC vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat 
 
4.1.1 SAC SWOT-analyysin vaihe 1 
 
Lähdekirjallisuuden, haastattelujen ja muun aineiston perusteella tehtiin SAC-järjestelyn en-
simmäinen SWOT-analyysi. Tutkimusmenetelmänä oli aineistolähtöinen sisällönanalyysi. 
Tämä muodosti tutkimuksen ensimmäisen vaiheen. 
 
Lähdekirjallisuudesta sekä muusta käytettävissä olevasta tutkimusaineistosta oli huomattavasti 
helpompi tunnistaa SAC-järjestelyn vahvuuksia ja mahdollisuuksia kuin heikkouksia ja uhkia. 
Vahvuuksia etsittäessä nousivat esille mm. SAC-järjestelyn pitkä sopimuskausi153. Myös C-17 
konetyypin hyvä suorituskyky, tekninen luotettavuus ja monipuoliset toimintamahdollisuudet 
tuotiin esille useissa lähteissä, kuten esimerkiksi C-17 raportissa Yhdysvaltain hallitukselle154. 
 
Suurin osa SAC-järjestelyyn liittyvästä lähdeaineistosta oli joko puolustushallinnon, Naton, 
Yhdysvaltain hallituksen tai ilmailuteollisuuden julkaisemia raportteja tai muistioita. Tämän 
perusteella on ymmärrettävää, että pääosa kommenteista ja havainnoista SAC-järjestelyyn liit-
tyen olivat positiivissävytteisiä. 
 
                                            
153UTP 6/2008 jatkokirjelmä 
154Bolkcom 
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Haasteena tutkijalle oli selvittää SAC-järjestelyyn liittyviä heikkouksia ja uhkia. Ensimmäisen 
SWOT-analyysiin sisällytetyt heikkoudet ja uhat ovat pääasiassa tutkijan oman analyysin ja 
arvioinnin tuloksia. Päätelmät perustuvat tutkijan sen hetkiseen tietämykseen ja näkemykseen 
SAC-järjestelystä. Osaan näkemyksistä, esimerkiksi C-17 lentokoneen operointiin ja käyt-
töikään liittyviin heikkouksiin ja uhkiin, on vaikuttanut tutkijan aikaisempi kokemus lento-
konetekniikan alalta. Lähdeaineiston sisältämän SAC-järjestelyä koskevan kritiikin vähäisyy-
den johdosta oli SWOT-analyysin lähettäminen usean eri hallinnonalan sekä siviilitoimijan 
ilmakuljetusammattilaisen arvioitavaksi perusteltua. Palautteen odotettiin olevan kriittistä se-
kä sisältävän positiivisten näkemyksien lisäksi myös negatiivissävytteistä palautetta. Tutki-
muksen ensimmäisessä vaiheessa tehdyn SWOT-analyysin mukaiset SAC-järjestelyn vahvuu-
det, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat on esitetty taulukossa 5. 
 
Vahvuudet (Strengths): 
• Pitkä sopimuskausi 
• Naton (NAMA/NAMO) koordinoima 
• USA:n ilmakuljetuskokemuksen ja asiantunte-
muksen hyödyntäminen 
• C-17 luotettava ja suorituskykyinen kone 
• C-17 laajalti käytössä maailmalla 
• Suomen osallistuminen HAW:iin aktiivisena jä-
senenä, ammattitaidon karttuminen 
Heikkoudet (Weaknesses): 
• Korkeat kustannukset 
• Sopimuksesta irtisanoutumisen vaikeus 
• Jäsenmaiden kirjavuus 
• Yhden konetyypin varassa 
• Rajoitettu käyttötuntimäärä 
• C-17 konemäärän kasvattaminen vaikeaa mi-
käli koneiden tuotanto loppuu 
Mahdollisuudet (Opportunities): 
• Kuljetuskapasiteetin lisääminen USAF:n kalus-
ton tuella 
• Kuljetusten koordinointi muiden maiden kanssa 
=> kustannussäästöt  
• Materiaalihankintoihin liittyvät kuljetukset 
• Räjähteiden ja turvaluokitellun materiaalin kulje-
tusmahdollisuus 
• Mahdollisuus käyttää myös kotimaan kuljetus-
lentoihin 
• Evakuointilennot 
• Humanitaarisen avun mahdollisuudet kasvavat 
• Kuljetuskapasiteetin + ilmatankkauspalvelujen 
vaihto: ATARES 
• Suomalaisen osaamisen näyttö kv-toiminnassa 
Uhat (Threats): 
• Sitoo pv-työvoimaa enemmän kuin suunnitel-
tiin, kotimaassa ja ulkomailla 
• Varatut lentotunnit jäävät käyttämättä/eivät riitä 
• C-17 kaluston ikääntyminen, ylläpitokustannus-
ten kasvu suurempaa kuin ennakoitu 
• Jäsenmaiden väliset eturistiriidat 
• USA:n voimakas vaikutus/omien etujen ajami-
nen 
• EUBG-, NRF-toiminnan väheneminen 
• Humanitaariset tehtävät kasvavat => vähem-




Taulukko 5. SAC SWOT, vaihe 1 
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4.1.2 SWOT-analyysiä koskeva Delfoi-kysely 
 
Edellisessä luvussa kuvatun SWOT-analyysin testaaminen sekä täydentäminen toteutettiin-
Delfoi-kyselyn muodossa.  Tämä muodosti tutkimuksen toisen vaiheen. 
 
Defloi-kyselyn ensimmäisen kierroksen tavoitteena oli selvittää, miten ilmakuljetuspalveluita 
käyttävät osapuolet näkevät SAC-järjestelyn ilmakuljetuspalvelujen tuottajana. Tavoitteena oli 
kartoittaa asiantuntijoiden näkemyksiä SAC-järjestelyn vahvuuksista, heikkouksista, mahdol-
lisuuksista ja uhista.  
 
SAC-järjestelyn ollessa vasta käynnistymisvaiheessa, ei varsinaisia kokemuksia SAC-
järjestelyn käytöstä luonnollisestikaan vielä kenelläkään ollut. Kyselyn keskeisenä päämäärä-
nä olikin selvittää SAC-järjestelyyn liittyvät vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat 
asiantuntijoiden omien henkilökohtaisten tuntemusten pohjalta.  
 
Kyselyssä lähestyttiin asiantuntijoita saatekirjeellä ja SWOT-tyyppisellä kyselylomakkeella 
(liite 1). Saatekirjeen ja kyselylomakkeen lisäksi asiantuntijoille toimitettiin kyselyn liitteenä 
valtioneuvoston selvitys strategisen ilmakuljetuskyvyn kehittämishankkeesta155, Strategic Air-
lift Capability (SAC), UTP 6/2008 vp sekä tutkijan laatima SWOT-analyysi. Tavoitteena oli 
madaltaa kynnystä SWOT-analyysin tekemiseen sekä toisaalta rohkaista asian kriittiseen tar-
kasteluun.   
 
Delfoi-kyselyn osallistujiksi valittiin puolustusvoimien, valtionhallinnon sekä myös ei-
valtiollisten toimijoiden (NGO) edustajia. Edustajien valinnassa tärkeimpiä valintakriteereitä 
olivat aktiivisuus kansainvälisessä kriisinhallintatoiminnassa, humanitäärisen avun toiminnas-
sa, logistiikassa tai lentokuljetuksissa.  
 
Asiantuntijapaneelin kokoonpano edusti laaja-alaista ja korkeatasoista kotimaista tietämystä 
tutkimuksen aiheeseen liittyen. Kotimaisen asiantuntemuksen rinnalle valittiin yksi asiantunti-
ja ulkomailta. Ulkomaista asiantuntemusta edusti Ruotsin puolustusvoimien edustaja. 
 
                                            
155UTP 6/2008 vp 
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Kysely lähetettiin 26 asiantuntijalle ja vastaus saatiin 17 asiantuntijalta. Vastausprosenttia 
(65%) voidaan pitää riittävän korkeana ja riittävän laajasti SAC-järjestelyn käyttö- ja asiakas-
kuntaa edustavana. Asiantuntijat edustivat seuraavia organisaatioita ja järjestöjä: 
- Puolustusvoimat: 
o Pääesikunta 
o Maavoimien esikunta 
o Ilmavoimien esikunta 
o Finnish Movement Control Center, Maavoimien Materiaalilaitoksen esikunta 
o Lentotekniikkalaitos 
o Porin Prikaati 




- Rajavartiolaitoksen esikunta 
- Suomen Punainen Risti 
- Crisis Management Initiative CMI 
- Ruotsin puolustusvoimien edustaja 
 
Delfoi-kyselyn ensimmäinen kierros toteutettiin verkkovälitteisesti sähköpostia käyttäen. Ky-
selyt lähetettiin asiantuntijoille joko puolustusvoimien hallinnollisen tietoverkon puolustus-
voimien asiakirjahallinta-järjestelmällä (PVAH) tai internet verkon sähköpostilla. 
 
Kyselyn saatekirjeessä pyydettiin asiantuntijoita laatimaan SWOT-analyysi SAC-järjestelystä 
puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökulmasta. Puolustusvoimien ulkopuolisten organi-
saatioiden edustajia pyydettiin laatimaan SWOT-analyysi vain puolustusvoimien toisen pää-
tehtävän, eli muiden viranomaisten tukemisen, näkökulmasta. Osallistujille annettiin myös 
mahdollisuus kommentoida SAC-järjestelyä vapaamuotoisesti. Osallistujille ilmoitettiin, että 
vastauksia käsitellään luottamuksellisina ja nimettöminä. Tämän tavoitteena oli turvata asian-
tuntijoiden anonymiteetti ja rohkaista aihealueen kriittiseen arviointiin.   
 
Kyselyn tulokset analysoitiin kvalitatiivisen sisällönanalyysin menetelmin luokittelemalla vas-
taukset ryhmittäin. Tulosten analysointia kvantitatiivisesti harkittiin mutta aineiston määrä ei 
olisi mahdollistanut tilastollisesti luotettavien kvantitatiivisten johtopäätösten tekemistä.  
 
Vaikka kvantitatiivista analyysiä tuloksista ei tehtykään, oli tiettyjen argumenttien toistuminen 
Delfoi-kyselyn vastauksissa helposti havaittavissa. Seuraavaan taulukkoon on koottu Delfoi-
kyselyn vastauksissa yleisimmin esiintyneet argumentit puolustusvoimien kolmen päätehtävän 
kannalta.  
 









Vahvuudet Mahdollistaa nopeat mate-
riaalikuljetukset ulkomailta 
kotimaahan. Tämä koskee 
niin ulkomailla olevan koti-
maisen materiaalin kuin ul-











nan useissa eri toimin-
taolosuhteissa, ml. so-
tatoimialueilla. 
Heikkoudet Koneiden lukumäärä ja 
käytettävissä oleva lento-
tuntimäärä on rajallinen ei-
kä mahdollisesti ole käytet-
tävissä juuri silloin kun tar-
ve on suurin. 
Koneiden lukumäärä ja 
käytettävissä oleva len-
totuntimäärä on rajalli-
nen eikä mahdollisesti 
ole käytettävissä juuri 
silloin kun tarve on suu-
rin. 
Koneiden lukumäärä ja 
käytettävissä oleva len-
totuntimäärä on rajalli-
nen eikä mahdollisesti 
ole käytettävissä juuri 
silloin kun tarve on suu-
rin 
Mahdollisuudet Mahdollistaa joukkojen ja 









Uhat Kuljetuskapasiteettia ei 
saada Suomen käyttöön 
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Taulukko 6. SAC-järjestelyn SWOT-analyysissä yleisimmin esiintyneet argumentit 
  
Edellä esitetty taulukko ei sisällä suuria yllätyksiä. Asiantuntijoiden lausunnot SAC-
järjestelyn ominaisuuksista puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökulmasta olivat pää-
osin samansuuntaisia. Jotta tuloksia voitiin tarkemmin analysoida ja esittää näiden pohjalta 
jatkotoimenpiteitä, analysoitiin vastaukset yksityiskohtaisemmin.  
  
Vastaukset jaoteltiin SWOT-analyysin mukaisesti vahvuuksiin, heikkouksiin, mahdollisuuk-
siin ja uhkiin. Vastausten monimuotoisuuden yksinkertaistamiseksi ja selkeämmän kokonais-
kuvan muodostamiseksi koottiin vastaukset seuraavien alaotsikoiden alle: 1) Taloudellisuus., 
2) Käytettävyys, 3) Suorituskyky, 4) Vaikuttavuus, 5) Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö. 
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Taloudellisuus kohdan alle kerättiin SAC-järjestelyn kustannuksia koskevat kommentit. Käy-
tettävyys kohdan alle koottiin kaluston käyttöön saamista ja kuljetuskapasiteetin käytettävyyt-
tä koskevat kommentit.  Suorituskyvyn alle sisältyvät lentokonetyypin suorituskykyä sekä 
toimintaolosuhteita ja toimintaperiaatteita koskevat kommentit. Vaikuttavuus kohdan alla ovat 
kansallista ja kansainvälistä yhteistyötä ja vaikuttavuutta koskevat kommentit ja viimeisen 
kohdan alle on koottu ilmakuljetusten suunnittelua, koordinointia, johtamista, henkilöstöä ja 
koulutusta koskevat kommentit. Yhteenveto asiantuntijoiden vastauksista edellä esitetyn jaot-
telun mukaisesti on esitetty liitteessä 2.  Tutkimuksen toiseen ja kolmanteen alatutkimusky-
symykseen vastaamiseksi analysoitiin SWOT-kyselyn tulokset ja laadittiin luettelo SAC-
järjestelyn mahdollisuuksista ja haasteista sekä laadittiin näihin liittyvät toimenpide-esitykset. 
 
4.2 SAC mahdollisuudet ja haasteet sekä jatkotoimenpide-esitykset 
 
4.2.1 SAC mahdollisuudet ja haasteet 
 
Delfoi-kyselyn tuloksena saatujen asiantuntijoiden SWOT-analyysien, niiden luokittelun ja 
tarkastelun pohjalta koottiin tutkimuksen tutkimustavoitteiden ja tutkimuskysymysten mukai-
sesti SAC-järjestelyn mahdollisuudet ja haasteet puolustusvoimien päätehtävien näkökulmasta 
seuraaviin taulukkoihin. Luokittelussa käytettiin apuna sisällönanalyysiä, jossa SWOT-
analyysin tuloksista yhdistettiin SAC-järjestelyyn liittyvät positiiviset kommentit ja näkökul-
mat mahdollisuuksien alle ja negatiivissävytteiset kommentit haasteiden alle. Periaatteen nou-
dattaminen ei ollut aivan yksiselitteistä vaan edellytti tutkijan subjektiivista tulkintaa, mitä tu-
ki tutkimukseen valittu hermeneuttinen tutkimusote. 
 
Taulukkoja laadittiin kaksi kappaletta. Toinen taulukoista luettelee SAC-järjestelyn mahdolli-
suudet ja toinen taulukko SAC-järjestelyn haasteet. Molempien osalta on taulukossa kuvattu 
mihin kolmesta puolustusvoimien päätehtävästä kukin kohta liittyy. Taulukossa on hyödyn-
netty SWOT-analyysissä käytettyä toiminnallisuutta kuvaavaa alaotsikointia. Kirjallisessa esi-
tyksessä esitysmuodoksi on valittu taulukkomuoto havainnollisuuden vuoksi. Taulukko hel-
pottaa hahmottamaan miten mahdollisuudet ja haasteet liittyvät mihinkin puolustusvoimien 
päätehtävään.  
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1 2 3 
Taloudellisuus 
Mahdollista saavuttaa merkittäviä kustannussäästöjä yhdistämällä eri toimijoiden ilmakuljetus-
tarpeet sekä kansallisella että kansainvälisellä tasolla.  
x x x 
Mahdollistaa ilmakuljetukset operointialueelle, joihin kuljetukset maitse/meritse ovat aikaa vie-
viä ja hankalia. Aikasäästön lisäksi saavutetaan kustannussäästöjä. 
x x x 
SAC-lentotunteja voidaan vaihtaa mahdollisesti vaihtaa ilmavoimien Hornet-ohjaajien ilma-
tankkauskoulutuksen edellyttämiin ilmatankkauspalveluihin. Kustannussäästöt mahdollisia.  
x  x 
Käytettävyys 
Mahdollistaa raskaat materiaali- ja joukkokuljetukset sekä normaali- että poikkeusoloissa.  x x x 
Varmistaa, että Suomella on käytössä ennalta määrätty määrä raskasta ilmakuljetuskapasi-
teettia vuosittain. 
x x x 
Mahdollistaa ilmakuljetukset suoraan operointialueelle, mikä vähentää meri- ja maakuljetusten 
tarvetta. 
x x x 
Voidaan tarvittaessa käyttää myös taktisiin ilmakuljetuksiin. x x x 
Suorituskyky 
Euroopassa, Pohjoismaissa ja Suomessa tukikohtaverkosto sekä tarvittava infrastruktuuri, jota 
voidaan käyttää materiaali- ja joukkokuljetusten toteuttamiseen normaali- ja poikkeusoloissa. 
x x x 
Mahdollisuudet kriisinhallintahenkilöstön rotaatiolentoihin hankalista olosuhteista, esim. 
Tshad, paranevat. 
 x x 
Vaikuttavuus 
Osallistuminen SAC-järjestelyyn lisää suomalaisten vaikuttamismahdollisuuksia kansainväli-
sessä ilmakuljetusyhteistyössä ja luo perustan myös tuleville muille mahdollisille ilmakuljetus-
hankkeille, kuten esim. EATF.  
x x x 
Aktiivinen ja tehokas toiminta SAC-järjestelyn eri toiminnoissa lisää suomalaisten arvostusta 
muiden ilmakuljetusammattilaisten silmissä. 
x x x 
Osallistuminen SAC-järjestelyyn lisää Suomen arvostusta Yhdysvaltojen ja muiden Nato-
maiden silmissä. Tällä voi olla positiivinen vaikutus mm. puolustusmateriaalihankintoihin. 
x  x 
SAC-järjestelyn kautta Suomi voi vastata kansainvälisien sitoumuksien edellyttämiin vaati-
muksiin, mikä lisää Suomen arvostusta kansainvälisessä politiikassa. 
x x x 
SAC-järjestely tukee ja vahvistaa pohjoismaista yhteistyötä. Pohjoismaiden yhteistyöllä voi-
daan pohjoismaiden ilmakuljetusten priorisointi SAC:ssa nostaa korkealle tasolle. 
x x x 
SAC-järjestely lisää hallinnonalojen välistä yhteistyötä Suomessa. x x  
Yhteistyö kriisinhallintaan liittyvien ilmakuljetusten yhteydessä parantaa yhteistyöedellytyksiä 
myös muissa kansainvälisissä yhteistyöprojekteissa (NORDCAPS, EDA, jne.). 
 x x 
Yhteistyö ilmakuljetusasioissa lähentää sotilaallisen ja siviilikriisinhallinnan muitakin toimintoja.   x x 
Johtaminen, suunnittelu, henkilöstö 
SAC-järjestelyn kautta suomalaisten asiantuntemus raskaiden ilmakuljetusten suunnittelusta 
ja toteutuksesta lisääntyy merkittävästi.  
x x x 
SAC-järjestelyn kautta suomalaiset perehtyvät Naton toimintamalleihin. Näistä mahdollisesti 
löytyvät hyvät käytännöt voidaan haluttaessa ottaa myös suomalaisten toiminnassa käyttöön. 
x  x 
SAC-järjestely mahdollistaa suomalaisen kriisinhallintahenkilöstön koulutuksen ilmakuljetuksiin 
liittyviin tehtäviin rotaatioiden kautta. 
  x 
Ilmoitse kuljetettavan materiaalin pakkaukseen, varastointiin ja käsittelyyn liittyvää henkilöstön 
ammattitaitoa ja infrastruktuuria kehitetään suunnitelmallisesti. 
x x x 





1 2 3 
Taloudellisuus 
SAC-järjestelyn kustannukset kasvavat ennakoitua enemmän yleisen kustannustason nousun, 
kaluston ikääntymisen, koneiden ylläpidon kallistumisen, jäsenmaiden irtisanoutumisen jne. 
myötä. 
 x x 
Materiaalin kuljetus-, varastointi- ja pakkausjärjestelyt eivät toteudu suunnitellussa aikataulus-
sa, jolloin kuljetuskone voi joutua odottamaan tai lähtemään seuraavaan tehtävään tyhjänä. 
 x x 
SAC-järjestelyn lentotunteja jää käyttämättä puutteellisen kuljetussuunnittelun johdosta.  x x 
Käytettävyys 
SAC-järjestelyn kuljetuskapasiteetti ei riitä vastaamaan valtakunnallisiin ilmakuljetustarpeisiin 
ja joudutaan käyttämään rinnakkaisia kuljetusjärjestelyjä kuljetuskapasiteetin täydentämiseksi. 
x x x 
SAC-järjestelyä ei ole suunniteltu käytettäväksi valtakunnan sotilaallisen puolustamisen tar-
peisiin.  
x   
SAC-järjestely ei velvoita muita maita tukemaan Suomea PfP-maana valtakunnan puolustami-
seen liittyvissä ilmakuljetustarpeissa.  
x   
Suomi ei saa käyttöönsä tiettynä ajankohtana tarvitsemiansa lentotunteja, jolloin joudutaan 
käyttämään muita kuljetusjärjestelyjä. 
x x x 
Eri maiden ilmakuljetusten yhdistäminen ei onnistu ilmakuljetusten suunnittelussa, johtami-
sessa ja toteutuksessa esiintyvien puutteiden johdosta. Ongelmat voivat olla sekä kansallisella 
että kansainvälisellä tasolla. 
 x x 
Kriisinhallintatehtäviin ei ole käytettävissä riittävästi lentotunteja muiden ilmakuljetustehtävien 
käyttämien lentotuntien johdosta. 
  x 
Ilmakuljetusten toteuttaminen yhteistyössä muiden maiden kanssa muodostuu liian vaikeaksi 
tai mahdottomaksi. 
x x x 
HAW:n toiminta on tehotonta eikä lentoja voida toteuttaa suunnitellussa aikataulussa. x x x 
HAW:n komentajan tekemä lentotehtävien priorisointi ei toteudu sovittujen periaatteiden mu-
kaisesti.  
x x x 
SAC-järjestelyn myötä halutaan luopua muista ilmakuljetusjärjestelyistä, kuten esim. SALIS-
järjestelystä, jolloin Suomen kuljetusmahdollisuudet kapenevat liiaksi. 
 x x 
Jäsenvaltioiden erot lainsäädännössä aiheuttavat ongelmia kuljetettavien henkilöiden tai rah-
din maahantulomuodollisuuksissa, esim. viisumivaatimukset, materiaalin välivarastointi. 
x x x 
Suorituskyky 
Suomessa ei ole sopivia lentokenttiä, henkilöstöä ja materiaalinkäsittelylaitteistoa C-17 koko-
luokan kuljetuskoneiden käsittelyyn. 
x x x 
Suomessa ei ole riittävästi henkilöstöä sekä tukeutumisvälineistöä purkamaan rahtia useasta 
koneesta samanaikaisesti. 
x x x 
Lentokoneiden käyttöä kriisialueilla rajoitetaan koneiden tuhoutumisen pelossa. Etenkin niin 
kauan kuin koneiden omasuoja-järjestelmässä on puutteita. 
x x x 
 
Taulukko jatkuu seuraavalla sivulla.
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Pää-
tehtävä SAC HAASTEET, jatkuu edelliseltä sivulta 
1 2 3 
Vaikuttavuus 
Suomessa hallinnonalojen väliset eturistiriidat estävät rakentavan yhteistyön. Kaikkien hallin-
nonalojen tarpeiden huomioiminen toiminnan alkuvaiheessa on liian haasteellista. 
x x x 
Yhteistyö ei-valtiollisten toimijoiden (NGO) kanssa ei toimi.  x  
Suomella ei ole varaa lähteä mukaan Euroopan unionin EATF-hankkeeseen SAC-järjestelyn 
kohonneiden kustannusten takia. Tämä voi vaarantaa Suomen ulkopoliittisia suhteita EU-
valtioihin. 
x x x 
HAW:n toiminnassa ongelmia kansallisten erojen ja erimielisyyksien johdosta. x x x 
Eri kuljetuselinten/kuljetusten johto-organisaatioiden välinen kilpailu voi heikentää yhteistyötä. x x x 
Johtaminen, suunnittelu, henkilöstö 
Ilmakuljetusten johtaminen ja koordinointi sekä kansallisella että kansainvälisellä tasolla on 
tehotonta. Lentotuntien käyttö ei toteudu suunnitelmallisesti eikä optimaalisesti. 
x x x 
Toimintaan osoitettavat henkilöstöresurssit ovat puutteellisia. Joko kotimaan toiminta tai 
HAW:n toiminta kärsii toisen kustannuksella.  
x x x 
Ilmakuljetusten johtamismallit sekä johtovastuut eivät ole toimivat ja selkeät x x x 
Henkilöstön ammattitaidon lisääntymistä ei hyödynnetä puutteellisen henkilöstösuunnittelun 
seurauksena. Henkilöstön koulutussuunnitelmat tai koulutuksen toteutus on puutteellista. 
x x x 
Menettelytavat ja ohjeistus eivät ole yhdenmukaiset ja selkeät kaikilla osapuolilla. x x x 
Toiminnan byrokraattisuus sekä moniportainen ja monikansallinen johto vaikeuttaa HAW:n 
joustavuutta kuljetustoiminnan suunnittelussa ja toteutuksessa.  
x x x 
 
Taulukko 8. SAC-järjestelyn haasteet puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkö-
kulmasta 
 
Edellä on esitetty SAC-järjestelyn mahdollisuudet ja haasteet puolustusvoimien kolmen pää-
tehtävän näkökulmasta. Tutkimuksessa oli haasteellista erottaa selkeästi mitkä mahdollisuudet 
ja mitkä haasteet kunkin kolmen päätehtävän näkökulmasta olivat merkittäviä. Lähes kaikki 
mahdollisuudet ja haasteet vaikuttivat jokaisen kolmen päätehtävän toteutukseen. Tästä johtu-
en ei jatkotoimenpide-ehdotuksia laadittaessa enää eroteltu jatkotoimenpiteitä puolustusvoi-
mien kolmen päätehtävän osalta vaan laadittiin jatkotoimenpiteet puolustusvoimien kaikkien 
kolmen päätehtävän yhteisestä näkökulmasta.  
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4.2.2 Esitykset jatkotoimenpiteiksi 
 
Tutkimuksen kolmannessa vaiheessa laadittiin edellisessä luvussa esitettyjen SAC-järjestelyn 
mahdollisuuksien ja haasteiden perusteella toimenpideluettelo. Jo mahdollisuuksia ja haasteita 
muodostettaessa kävi selväksi, että puolustusvoimien päätehtävien tarkastelu erikseen ei tuot-
tanut merkittävää lisäarvoa. Lähes kaikki mahdollisuudet ja haasteet, kuten myös SWOT-
analyysin vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat olisivat valideja pääosiltaan kaikkien 
kolmen päätehtävän kohdalla. Tästä johtuen seuraavassa vaiheessa ei enää jatkettu tarkastelua 
erikseen kolmen päätehtävän osalta vaan yhdistettiin tarkastelu koskemaan SAC-järjestelyä 
kaikkiin kolmeen puolustusvoimien päätehtävään liittyen. 
 
SWOT-analyysin tulokset ja kommentit ensimmäisestä Delfoi-kyselystä yhdistettiin SAC-
järjestelyn haasteiksi ja mahdollisuuksiksi. Jokaiseen näihin liitettiin jatkotoimenpide. Jatko-
toimenpiteistä valittiin keskeisimmät jatkotarkastelun kohteeksi. 
 
Jatkotoimenpiteet koostuivat neljästä pääryhmästä. Pääryhmien alle muodostettiin alaryhmä. 
Pääryhmät ja näiden alaryhmät on kuvattu seuraavassa taulukossa. Alaryhmät pilkottiin edel-
leen konkreettisemmiksi jatkotoimenpiteiksi, jotka kuvataan seuraavilla sivuilla.  
   
Pääryhmä Alaryhmät 
1.  Ilmakuljetusten suunnittelu ja 
koordinointi 
- Ilmakuljetustarpeiden kartoitus  
- Ilmakuljetusten suunnittelu 
- Ilmakuljetusten koordinointi 
2.  Ilmakuljetusten toimintaedel-
lytysten kehittäminen 
- Ilmakuljetusten tukeutumiskyvyn kehittäminen kotimaassa 
- Määräysten ja toimintaohjeiden yhdenmukaistaminen 
- C-17 lentokoneen toimintaedellytysten kehittäminen 
- Toimintaan osallistuvan henkilöstön ammattitaidon kehittäminen 
3.  Ilmakuljetusten käytettävyy-
den varmistaminen 
- Ilmakuljetuskapasiteetin varmistaminen 
- Ilmakuljetusten kustannusten hallinta  
4.  SAC-hankkeen poliittisen 
vaikuttavuuden hyödyntämi-
nen 
- Suomen näkyvyyden lisääminen kansainvälisessä ilmakuljetusyh-
teistyössä 
- SAC-hankkeen hyödyntäminen puolustusmateriaaliyhteistyössä 
- SAC-hankkeen hyödyntäminen hallinnonalojen välisen yhteistyön 
kehittämiseen 
- SAC-hankkeen hyödyntäminen ulkopoliittisten tavoitteiden saa-
vuttamiseksi 
 
Taulukko 9. Jatkotoimenpiteiden jako pääryhmiin ja alaryhmiin 
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Ilmakuljetusten suunnittelu ja koordinointi nousi ensimmäisessä Delfoi-kyselyssä yhdeksi 
keskeisimmistä teemoista. Ilmakuljetusten suunnittelun ja koordinoinnin merkitys korostui 
kaikkien kolmen puolustusvoimien päätehtävän yhteydessä tehdyissä tarkasteluissa. Ilmakul-
jetusten suunnittelun ja koordinoinnin alakehittämiskohteiksi laadittiin seuraavat kokonaisuu-
det: 
- Ilmakuljetustarpeiden kartoitus     
o Puolustushallinnon ilmakuljetustarpeiden kartoitus 
o Muiden hallinnonalojen ilmakuljetustarpeiden kartoitus  
o Ei-valtiollisten toimijoiden ilmakuljetustarpeiden kartoitus 
o Valtakunnallisen ilmakuljetustarpeen kokonaisarviointi 
- Ilmakuljetusten suunnittelu 
o Ilmakuljetusten suunnittelu puolustushallinnon ja muiden hallinnonalojen yhteis-
työnä 
o Ilmakuljetusten priorisoinnissa noudatettavista periaatteista sopiminen hallin-
nonalojen kesken 
o Ilmakuljetusten suunnittelu kansainvälisten yhteistyötahojen kanssa 
o Ilmakuljetusten kansallisen suunnitteluvastuun selkeyttäminen 
o Suunnittelua tukevien kansallisten toimintaohjeiden laadinta 
- Ilmakuljetusten koordinointi   
o Ilmakuljetusten kotimaisen koordinoinnin (FINMCC) kehittäminen 
o Ilmakuljetusten kansainvälisen koordinoinnin (SAC, MCCE, NMCC) kehittämi-
nen 
o Ilmakuljetusten kansallisen koordinointi- ja järjestelyvastuun selkeyttäminen 
o Koordinointia tukevien kansallisten toimintaohjeiden laadinta 
 
Toisen pääryhmän, Ilmakuljetusten toimintaedellytysten kehittäminen, merkityksen kat-
sottiin olevan korkealla prioriteetilla, sillä Suomen kansalliset edellytykset raskaan ilmakulje-
tuskaluston vastaanottotoimintaan sekä rahdin käsittelyyn eivät ole vielä tavoitetasolla. Infra-
struktuurin ja tukeutumismateriaalin lisäksi puutteita todettiin olevan myös henkilöstön osaa-
misessa. Kotimaisen tukeutumiskyvyn lisäksi tärkeäksi koettiin SAC-jäsenmaiden tukeutu-
misedellytysten ja tukeutumisen suorituskyvyn saattaminen samalle tasolle. Varsinkin erot eri 
maiden toimintatavoissa ja toimintaperiaatteissa koettiin uhkaksi järjestelmän suorituskyvyn 
kannalta. 
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Ilmakuljetusten toimintaedellytysten kehittämisen alakehittämiskohteiksi nähtiin seuraavat 
jatkotoimenpiteet: 
- Ilmakuljetusten tukeutumiskyvyn kehittäminen kotimaassa 
o Ilmakuljetusten (SAC) tukeutumisvaatimusten selvittäminen 
o Tukeutumiskyvyn luominen 
o Tukeutumiskyvyn kehittäminen 
o Tukeutumiseen liittyvien toimintaohjeiden laatiminen 
- Määräysten ja toimintaohjeiden yhdenmukaistaminen 
o SAC-jäsenmaiden toimintaperiaatteiden sekä vaatimus- ja määräyserojen kartoit-
taminen 
o Eroista johtuvien ongelmakohtien tunnistaminen 
o Toimintaohjeiden yhdenmukaistaminen 
o Ilmakuljetusmääräysten yhdenmukaistaminen 
- C-17 lentokoneen toimintaedellytysten kehittäminen 
o Lentokoneiden omasuojajärjestelmän täydentäminen 
o Lentokoneiden monikäyttöisyyden kehittäminen 
- Toimintaan osallistuvan henkilöstön ammattitaidon kehittäminen  
o Henkilöstön koulutussuunnitelman laatiminen 
o Henkilöstön suunnitelmallinen rotaatio koordinointielimissä sekä HAW:ssa 
o Muiden valtioiden henkilöstön ammattitaidon hyödyntäminen koulutuksessa 
o Toiminta- ja koulutusohjeistuksen laadinta 
 
Ensimmäiseen Delfoi-kyselyyn vastanneista asiantuntijoista kaikki esittivät huolensa SAC-
järjestelyn ilmakuljetuskapasiteetin riittävyydestä ja käytettävyydestä, erityisesti juuri silloin 
kuin sitä tarvitaan eniten. Yhdeksi keskeisimmäksi jatkotoimenpidekokonaisuudeksi valittiin 
analyysin tuloksena ilmakuljetusten käytettävyyden varmistaminen. Ilmakuljetusten käy-
tettävyyteen vaikuttaa useita muuttujia, joiden huomioon ottaminen suunnittelussa on ensiar-
voisen tärkeää. Kaikkiin tilanteisiin on mahdotonta laatia aukottomia suunnitelmia. Ilmakulje-
tuskapasiteetin käytettävyyden varmistamiseen liittyy oleellisesti myös ilmakuljetusten suun-
nittelu ja koordinointi, joka on ensimmäisen jatkotoimenpidepääryhmän otsikko.  
 
Ilmakuljetusten käytettävyyden varmistamiseksi valittiin toimenpiteitä, joilla turvataan ilma-
kuljetuskapasiteetti useilla erilaisilla ja osittain päällekkäisillä järjestelyillä ja toisaalta toi-
menpiteillä, joilla varmistetaan ilmakuljetuskapasiteetin käyttöön liittyvän rahoituspohjan 
         69   
joustavuus. Ilmakuljetusten käytettävyyden varmistamiseksi esitettiin edellisen perusteella 
seuraavia kehittämiskohteita: 
- Ilmakuljetuskapasiteetin varmistaminen 
o SAC-järjestelyä täydentävien ilmakuljetusmahdollisuuksien kartoittaminen 
o SALIS-sopimuksen jatkaminen 
o Yhteiseurooppalaiseen EATF-hankkeeseen osallistuminen 
o ATARES-sopimukseen liittyminen 
o Kahden- tai monenkeskeisten ilmakuljetusyhteistyösopimuksien laatiminen tois-
ten valtioiden kanssa 
- Ilmakuljetusten kustannusten hallinta  
o Ilmakuljetuskustannusten analysoinnin kehittäminen 
o SAC-järjestelyn elinkaarikustannusten analysointi 
o C-17 kaluston huolto- ja operointikustannusten kasvun ennakointi 
o Rahoituksen turvaaminen pitkäjänteisellä ja luotettavalla kustannusanalyysillä 
 
Ensimmäiseen Delfoi-kyselyyn osallistuneiden eri hallinnonalojen sekä myös siviilitoimijoi-
den lausunnoissa oli tulkittavissa epäilys, että SAC-järjestely liittyy raskaan ilmakuljetusky-
vyn varmistamisen lisäksi Suomen sisä- ja ulkopoliittiseen strategiaan. Epäiltiin, että SAC-
järjestelyn taustalla on mahdollisesti halu osoittaa Suomen poliittista linjaa tiettyjen maiden ja 
organisaatioiden suuntaan. Tämän perusteella lisättiin jatkotoimenpide-ehdotuksiin neljäs pää-
ryhmä, joka oli otsikoltaan SAC-hankkeen poliittisen vaikuttavuuden hyödyntäminen. 
Tähän liittyi seuraavat alakehittämiskohteet: 
- Suomen näkyvyyden lisääminen kansainvälisessä ilmakuljetusyhteistyössä 
o Suomalaisten aktiivinen hakeutuminen SAC-hankkeen johtotehtäviin sekä mui-
hin kansainvälisiin ilmakuljetuksia koordinoiviin järjestöihin. 
o Pohjoismaiden välisen ilmakuljetusyhteistyön syventäminen Suomen johdolla 
o Yhteiseurooppalaisen EATF-ilmakuljetushankkeen tukeminen 
- SAC-hankkeen hyödyntäminen puolustusmateriaaliyhteistyössä  
o SAC-hankkeessa käytetyn toimintamallin (lentokoneiden yhteisomistus) hyödyn-
täminen muussa puolustusmateriaaliyhteistyössä 
o Suomen SAC-jäsenyyden hyödyntäminen esim. Yhdysvaltojen ja muiden Nato-
jäsenmaiden kanssa tehtävässä yhteistyössä 
- SAC-hankkeen hyödyntäminen hallinnonalojen välisen yhteistyön kehittämiseen 
o Siviili- ja sotilaskriisinhallinnan lähentymisen edellyttämän yhteistyön kehittä-
minen 
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o Ei-valtiollisten kriisinhallinnan sekä humanitaarisen avun toimijoiden ja valtion-
hallinnon välisen yhteistyön kehittäminen 
- SAC-hankkeen hyödyntäminen ulkopoliittisten tavoitteiden saavuttamiseksi 
o Aktiivisuuden ja ammattitaidon osoittaminen SAC-hankkeen puitteissa kriisin-
hallinnan ja humanitaarisen avun toiminnassa 
o Näin saadun kansainvälisen poliittisen arvostuksen hyödyntäminen muiden ul-
kopoliittisten tavoitteiden saavuttamiseksi 
 
Kuten edellisestä käy ilmi kertyi neljän jatkotoimenpidepääkohdan alle huomattava määrä ke-
hittämiskohteita ja jatkotoimenpide-esityksiä. Osa näistä kävi selkeästi ilmi jo ensimmäisen 
Delfoi-kyselyn vastauslomakkeiden kommenteista, mutta osa kehittämiskohteista muotoutui 
tutkijan analyysin ja arvioinnin tuloksena. Kyseessä oli tutkijan laatima teoria, jonka testaus 
tutkimussuunnitelman vaiheistuksen mukaisesti tehtiin Delfoi-kyselyn toisella kierroksella. 
 
4.2.3 Jatkotoimenpiteitä koskeva Delfoi-kysely 
 
Delfoi-kyselyn toisen kierroksen tavoitteena oli toisaalta iteroida ensimmäisen kierroksen tu-
loksia ja tuottaa konsensus asiantuntijapaneelin kesken SAC-järjestelyn vahvuuksista, heikko-
uksista, mahdollisuuksista ja uhista. Konsensustavoitteen lisäksi oli toisen kyselykierroksen 
tavoitteena selvittää asiantuntijoiden näkemyksiä ensimmäisen kierroksen aikana esille nous-
seiden kehittämiskohteiden ja jatkotoimenpiteiden osalta. Kyselyn saatekirje sekä vastauslo-
make ovat liitteessä 3. Näiden lisäksi asiantuntijoille toimitettiin yhteenveto ensimmäisen 
Delfoi-kyselyn tuloksista (liite 2). Asiantuntijoiden oli mahdollisuus korjata mahdollisia vää-
rinkäsityksiä sekä täydentää ensimmäisen Delfoi-kyselyn yhteenvetoa toisen Delfoi-
kierroksen yhteydessä.  
 
Toisen Delfoi-kierroksen kyselyssä kehittämiskohteet ja jatkotoimenpiteet jaettiin edellisen 
luvun mukaisesti seuraaviin osakokonaisuuksiin:  
 
1. Ilmakuljetusten suunnittelu ja koordinointi 
2. Ilmakuljetusten toimintaedellytysten kehittäminen 
3. Ilmakuljetusten käytettävyyden varmistaminen 
4. SAC-hankkeen poliittisen vaikuttavuuden hyödyntäminen 
 
Osakokonaisuuksien alle oli koottu toimenpiteitä, jotka ensimmäisen kierroksen kyselyssä ja 
tulosten jatkoanalysoinnissa olivat nousseet esiin. Nämä toimenpide-esitykset kuvattiin edelli-
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sessä luvussa. Delfoi-kyselyn tavoitteena oli selvittää asiantuntijoiden näkemys toimenpitei-
den priorisoinnista. 
 
Delfoi-kyselyn ensimmäisen kierroksen toteutuksesta saatujen positiivisten kokemusten pe-
rusteella toteutettiin myös toinen kierros verkkovälitteisesti sähköpostia käyttäen. Kyselyt lä-
hetettiin asiantuntijoille joko puolustusvoimien hallinnollisen tietoverkon puolustusvoimien 
asiakirjahallinta-järjestelmällä (PVAH) tai internet-verkossa toimivalla sähköpostilla. Kuten 
ensimmäiselläkin kierroksella, osallistujille ilmoitettiin, että vastauksia käsitellään luottamuk-
sellisina ja nimettöminä. Tämän tavoitteena oli turvata asiantuntijoiden anonymiteetti ja roh-
kaista aihealueen kriittiseen arviointiin.   
 
Toinen Delfoi-kysely toimitettiin 16:lle ensimmäiseen Delfoi-kyselyyn vastanneelle asiantun-
tijalle. Ruotsalaiselle asiantuntijalle kyselyä ei toimitettu. Kyselyyn vastasi yhdeksän asiantun-
tijaa. Kyselyyn vastanneet asiantuntijat toimivat puolustushallinnon lisäksi muilla hallin-
nonaloilla sekä kansalaisjärjestöissä. Vaikka vastaajien lukumäärä oli kohtalaisen pieni, oli 
vastaajien joukossa edustus kolmelta valtionhallinnon alalta sekä siviilijärjestöistä. Tämä laa-
japohjainen asiantuntijaryhmä oli eduksi tutkimustulosten tasapuolisuutta ajatellen.  
 
Kyselyn arviointikriteerien valinnassa päädyttiin viisiportaiseen arviointiin. Kriteerien kautta 
oli tavoitteena selvittää, miten tärkeänä kukin asiantuntija piti jatkotoimenpide-ehdotusta ja 
siihen liittyviä alakehittämiskohteita. Arviointi pyydettiin tekemään otsikkotasolla, koska ole-
tettiin tämän riittävän suurella tarkkuudella kuvaavan asiantuntijan näkemystä arvioitavan 
kohdan tärkeydestä. Arviointikriteerit liitettiin toimenpiteiden käynnistämisen kiireellisyyteen. 
Arviointikriteerit olivat seuraavat:  
5: Erittäin tärkeä – Toimenpiteet käynnistettävä välittömästi 
4: Melko tärkeä   
3: Neutraali – Toimenpiteet voivat odottaa 
2: Ei kovin tärkeä 
1: Ei lainkaan tärkeä – Toimenpiteitä ei tarvitse toteuttaa 
 
Numeraalisen arvioinnin lisäksi toivottiin vastaajilta kommentteja ja mielipiteitä jatkotoimen-
piteiden mielekkyydestä ja tärkeydestä.  
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Seuraavaan taulukkoon on koottu kyselyn tulokset jatkotoimenpidekokonaisuuksien mukai-
sesti jaoteltuna. Taulukkoon on laskettu vastausten keskiarvo kunkin jatkotoimenpide-
ehdotuksen kohdalta sekä ilmoitettu vastauksissa esiintynyt minimiarvo sekä maksimiarvo. 
Jatkotoimenpidekokonaisuudelle on laskettu keskiarvo alakohtien perusteella. 
 
SAC JATKOTOIMENPIDE Ka Min Maks 
1. Ilmakuljetusten suunnittelu ja koordinointi 4,2 
- Ilmakuljetustarpeiden kartoitus  4,5 3 5 
- Ilmakuljetusten suunnittelu 4,2 3 5 
- Ilmakuljetusten koordinointi 4,0 2 5 
2. Ilmakuljetusten toimintaedellytysten kehittäminen 3,5 
- Ilmakuljetusten tukeutumiskyvyn kehittäminen kotimaassa 4,0 2 5 
- Määräysten ja toimintaohjeiden yhdenmukaistaminen 3,3 2 5 
- C-17 lentokoneen toimintaedellytysten kehittäminen 3,0 2 5 
- Toimintaan osallistuvan henkilöstön ammattitaidon kehittäminen 3,7 2 5 
3. Ilmakuljetusten käytettävyyden varmistaminen 3,8 
- Ilmakuljetuskapasiteetin varmistaminen 3,8 2 5 
- Ilmakuljetusten kustannusten hallinta  3,8 2 5 
4. SAC-hankkeen poliittisen vaikuttavuuden hyödyntäminen 3,1 
- Suomen näkyvyyden lisääminen kansainvälisessä ilmakuljetusyhteis-
työssä 
3,2 1 5 
- SAC-hankkeen hyödyntäminen puolustusmateriaaliyhteistyössä  3,0 2 4 
- SAC-hankkeen hyödyntäminen hallinnonalojen välisen yhteistyön kehit-
tämiseen 
3,0 2 5 
- SAC-hankkeen hyödyntäminen ulkopoliittisten tavoitteiden saavuttami-
seksi 
3,3 1 5 
 
Taulukko 10. SAC jatkotoimenpiteiden priorisointikyselyn tulokset 
 
Tulosten perusteella pidettiin ilmakuljetusten suunnittelua ja koordinointia sekä siihen myös 
liittyvää ilmakuljetusten käytettävyyden varmistamista tärkeimpinä jatkotoimenpidekokonai-
suuksina. Ilmakuljetusten toimintaedellytysten kehittäminen ja SAC-hankkeen poliittisen vai-
kuttavuuden hyödyntäminen olivat keskiarvojen perusteella vähemmän merkittäviä. 
 
Tuloksia tarkasteltaessa on kuitenkin otettava huomioon vastaajien pieni lukumäärä. Näin 
pienellä otoksella ei voida tehdä tilastollisesti luotettavia johtopäätöksiä. Merkittävää on kui-
tenkin havaita vastauksissa esiintyvä suuri hajonta. Esimerkkinä voidaan ottaa neljännen koh-
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dan alla oleva jatkotoimenpide-esitys: SAC-hankkeen hyödyntäminen ulkopoliittisten tavoit-
teiden saavuttamiseksi. Eräs Delfoi-kyselyn asiantuntijoista on antanut tälle prioriteetin yksi ja 
toinen taas prioriteetin viisi. Samansuuntaista laajaa hajontaa on havaittavissa lähes kaikissa 
tuloksissa.  
 
Vaikka suuri hajonta ei tutkimuksen kannalta ollut toivottu tulos, oli se kuitenkin odotettavis-
sa. Tämä kuvaa osittain epätietoisuutta ja epävarmuutta SAC-järjestelyn vaikutuksista sekä 
myös SAC-järjestelyyn liittyviä voimakkaita mielipide-eroja. SAC-toiminnan käynnistymisen 





Tutkittaessa SAC-hankkeen mahdollisuuksia ja haasteita puolustusvoimien päätehtävien nä-
kökulmasta ilmeni näiden olevan pääosin samantyyppisiä kaikkien kolmen päätehtävän koh-
dalla. Mahdollisuuksien ja haasteiden jaottelu taloudellisuuteen, käytettävyyteen, suoritusky-
kyyn, vaikuttavuuteen sekä suunnittelua, johtamista ja henkilöstöä koskeviin näkökulmiin sel-
keytti vastausten käsittelyä.  
 
SAC-järjestelyn mahdollisuuksia lueteltiin taulukossa 7 yhteensä 21 kappaletta. Mahdollisuu-
det oli jaoteltu edellä mainittuihin viiteen pääryhmään. Luettelon 21 mahdollisuudesta 13 liit-
tyi kaikkiin kolmeen puolustusvoimien päätehtävään. Luettelon analysoinnin tuloksena pää-
dyttiin johtopäätökseen, jonka mukaan SAC-järjestelyn merkittävimmät mahdollisuudet puo-
lustusvoimien kaikkien päätehtävien näkökulmasta ovat seuraavat: 
 
1. Raskaan ilmakuljetuskyvyn pitkäaikaisesti turvaavaa sopimus 
2. C-17 lentokoneiden monikäyttöisyys  
3. Kansainväliseen ilmakuljetusyhteistyöhön osallistuminen 
4. Kansallisen ilmakuljetustoiminnan kehittäminen  
 
Edellä mainittujen mahdollisuuksien alle voidaan sisällyttää valtaosa taulukon 7 mahdolli-
suuksista. Luetellut neljä mahdollisuutta palvelevat puolustushallinnon ohella myös muita hal-
linnonaloja sekä kansalaisjärjestöjä.  
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SAC-järjestelyn haasteita oli taulukossa 8 lueteltu yhteensä 28 kappaletta. Ne oli jaoteltu 
myös viiteen ryhmään. Näistä 19 liittyi kaikkiin kolmeen puolustusvoimien päätehtävään. 
Haasteiden tiivistäminen lyhyeksi mutta kattavaksi luetteloksi ei ollut yksinkertaista. Ana-
lysoinnin tuloksena muodostettiin SAC-järjestelyn merkittävimmistä haasteista puolustusvoi-
mien päätehtävien näkökulmasta seuraava luettelo: 
 
1. Ilmakuljetusten suunnittelu, koordinointi ja johtaminen kansainvälisesti 
2. Ilmakuljetusten suunnittelu, koordinointi ja johtaminen kansallisesti 
3. C-17 tukeutumiskyvyn luominen kotimaassa 
4. SAC-järjestelyn elinkaarikustannusten nousu. 
  
Ilmakuljetusten suunnittelu, koordinointi ja johtaminen sekä kansallisesti että kansainvälisesti 
ovat SAC-järjestelyn keskeisimmät haasteet. Mikäli näissä ei onnistuta tyydyttävästi, on SAC-
järjestely hankkeena epäonnistunut. Huonon suunnittelun tai koordinoinnin tuloksena tyhjänä 
tai vajaalla kuormalla lentävät C-17 lentokoneet ovat SAC-järjestelyn kustannustaso huomioi-
den osoitus hankkeen epäonnistumisesta.  
 
Toinen epäonnistumisen merkki on huono kustannustietoisuus ja kustannussuunnittelu. Mikä-
li kustannukset ylittävät hankkeeseen varatut kustannukset on riskinä, että hankkeesta luovu-
taan tai vaihtoehtoisesti pienennetään Suomen vuotuinen lentotuntimäärä niin pieneksi, ettei 
se mahdollista järkevää ilmakuljetussuunnittelua eikä ilmakuljetustoimintaa.  
 
Neljäs kohta, C-17 tukeutumiskyvyn luominen, on uskottavuutemme kannalta merkittävä asia. 
Mikäli Suomeen tuleva C-17 myöhästyy huonon tukeutumiskyvyn vuoksi seuraavista tehtä-
vistä, muodostuu Suomesta huono kuva yhteistyöosapuolille. Tämä voi heikentää mahdolli-
suuksia Suomelle tärkeään kansainväliseen ilmakuljetusyhteistyöhön. 
 
Puolustusvoimien toimintasuunnitelma edellä mainittujen mahdollisuuksien hyödyntämiseksi 
ja haasteiden voittamiseksi sisältää useita toimenpiteitä. Jatkotoimenpide-esityksiä lueteltiin 
edellisessä luvussa 47 kappaletta. Toimenpiteiden yhdistäminen ja priorisointi on välttämätön-
tä, jotta toimintasuunnitelma on toteuttamiskelpoinen. 
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Toimenpiteitä priorisoitaessa on tarkasteltava SAC-järjestelyn keskeisimpiä mahdollisuuksia 
ja haasteita. Näiden perusteella päädyttiin esittämään Suomea ja erityisesti puolustusvoimia ja 
valtionhallinnon aloja koskien seuraavia jatkotoimenpiteitä:  
 
1. Ilmakuljetusten kansallisen suunnittelun, koordinoinnin ja johtamisen toimintatavoista 
päättäminen, vastuuorganisaatioiden riittävä resurssointi (henkilöstö) sekä toimintaoh-
jeiden laatiminen 
2. Hallinnonalojen välisen yhteistyön tiivistäminen ilmakuljetustarpeiden suunnittelussa 
3. C-17 koneiden tukeutumiskyvyn varmistaminen infrastruktuurin ja henkilöstön osalta 
4. Kansainvälisen ilmakuljetusyhteistyön aktiivinen kehittäminen, painopisteenä poh-
joismaisen ilmakuljetusyhteistyö 
5. Ilmakuljetusyhteistyön kehittäminen ilmakuljetustoiminnan joustavuutta lisäävillä so-
pimuksilla, esim. ATARES-sopimus  





5.1 Tutkimusongelmien ratkaisemisen onnistuminen 
 
Tutkimuksen päätavoitteena oli kartoittaa SAC-järjestelyyn liittyviä mahdollisuuksia ja haas-
teita puolustusvoimien näkökulmasta. Tutkimuksessa oli tavoitteena myös selvittää miten il-
makuljetuspalveluita käyttävät muut valtiolliset ja siviilitoimijat kokevat SAC-järjestelyn tar-
joamat mahdollisuudet sekä sen aiheuttamat haasteet. Kartoituksen perusteella tuli laatia toi-
menpide-esitykset puolustusvoimille siitä, miten haasteisiin voidaan valmistautua, miten ne 
kohdataan tai vältetään ja miten haasteet voitetaan. SAC-järjestelyn tarjoamat mahdollisuudet 
puolustusvoimille tuli tunnistaa mahdollisimman avarakatseisella lähestymistavalla, jotta nii-
den hyödyntäminen laaja-alaisesti ja koko yhteiskunnan etujen mukaisesti olisi mahdollista.   
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Tutkimuksen päätutkimuskysymys oli seuraava: Mitkä ovat keskeisimmät SAC-järjestelyn 
mahdollisuudet ja haasteet puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökulmasta ja mitä toi-
menpiteitä nämä edellyttävät puolustusvoimilta?  Päätutkimuskysymys pilkottiin seuraaviksi 
alatutkimuskysymyksiksi: 
 
1. Mikä on SAC-järjestely ja miten Suomi on siihen liittynyt? 
2. Mitkä ovat SAC-järjestelyn mahdollisuudet puolustusvoimien kolmen päätehtävän nä-
kökulmasta?  
3. Mitkä ovat SAC-järjestelyn haasteet puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökul-
masta? 
4. Mitä toimenpiteitä edellä mainitut mahdollisuudet ja haasteet edellyttävät puolustus-
voimilta? 
 
Tutkimus eteni loogisesti alatutkimuskysymysten viitoittamassa järjestyksessä. Jokaiseen tut-
kimuskysymykseen esitettiin vastaus omassa luvussa tai alaluvussa.  
 
Ensimmäiseen alatutkimuskysymykseen vastattiin kolmannessa luvussa. Luvussa esitettiin 
SAC-järjestelyyn liittymiseen vaikuttaneet taustatekijät, kuten raskaan ilmakuljetuskyvyn tar-
vekartoitus, raskaan ilmakuljetuskyvyn tuottamisen vaihtoehdot ja kansainvälisen ilmakulje-
tusyhteistyön nykytilanne ja lähitulevaisuuden kehittymisnäkymät. Luvussa kolme esitettiin 
myös SAC-järjestelyä ohjaavat yhteistyösopimukset sekä sopimusten syntyhistoriaa. Samoin 
SAC-järjestelyssä käytetyn C-17 Globemaster III lentokoneen esittely sisältyi kolmanteen lu-
kuun. Luku kolme vastasi siten tutkimuksen ensimmäiseen alatutkimuskysymykseen kohtalai-
sen kattavasti. SAC-järjestelyn yksityiskohtaisempi kustannustarkastelu ja vertailu muihin il-
makuljetusvaihtoehtoihin eivät sisältyneet tarkasteluun, mitä voidaan pitää tutkimuksen puut-
teena. Näitä on tosin tarkasteltu tutkijan Esiupseerikurssin tutkielmassa156. SAC-järjestelyn 
elinkaarikustannustarkastelu olisi tuonut tutkimukseen lisäarvoa varsinkin kun jatkotoimenpi-
de-esityksissä esiintyy elinkaarikustannusten arviointiin liittyviä jatkotoimenpiteitä. 
 
SAC-järjestelyn mahdollisuudet puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökulmasta sekä 
SAC-järjestelyn haasteet puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökulmasta kartoitettiin 
SWOT-analyysien ja Delfoi-kyselyn tulosten perusteella.   
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Delfoi-kyselyyn osallistuneet asiantuntijat edustivat monipuolista ja poikkihallinnollista asian-
tuntemusta, joten tarkastelu ei rajoittunut vain puolustushallinnon näkökulmaan. Koska tutkit-
tava kohde oli vasta käynnistymisvaiheessa oleva hanke, oli selvää, että laajaa kokemusperäis-
tä tietoa aiheesta ei ollut vielä käytettävissä. Tästä johtuen Delfoi-kyselyyn osallistuneiden 
asiantuntijoiden kohtalaisen suuri lukumäärä oli perusteltua. Kyselyyn osallistuneet asiantunti-
jat edustivat tutkittavaan aiheeseen liittyen korkeinta asiantuntemusta Suomessa. Kotimaisten 
asiantuntijoiden lisäksi Delfoi-kyselyyn valittiin Ruotsin puolustusvoimien SAC-asiantuntija. 
Tavoitteena oli saada kotimaisten asiantuntijoiden näkemyksiä vahvistava, tai kumoava, ul-
komaalainen SWOT-analyysi SAC-järjestelystä. 
 
SWOT-analyysin ja Delfoi-kyselyn vastauksia analysoitaessa kävi ilmi, että SAC-järjestelyn 
mahdollisuuksien ja haasteiden tarkastelu kaikkien kolmen puolustusvoimien päätehtävän nä-
kökulmasta erikseen ei ole perusteltua, sillä mahdollisuudet ja haasteet liittyivät pääosin sa-
mansisältöisinä kaikkiin kolmeen päätehtävään. Mahdollisuudet ja haasteet lueteltiin ja eritel-
tiin kaikkien kolmen päätehtävän osalta, joten alatutkimuskysymyksiin sinänsä vastattiin, 
vaikka erittely ei tuonut juurikaan lisäarvoa tutkimuksen sisällön kannalta. Tutkimuksen kan-
nalta sinänsä oli merkittävää todeta, ettei päätehtäväkohtainen erittely SAC-järjestelyn kohdal-
la ole tarkoituksenmukaista. Tämä on tulkittavissa siten, että SAC-järjestely palvelee kaikkia 
puolustusvoimien päätehtäviä yhtälailla ja jokaiseen tehtävään liittyy pääosin samat mahdolli-
suudet ja haasteet. 
 
Neljänteen alatutkimuskysymykseen vastaamista varten laadittiin SAC-järjestelyn mahdolli-
suuksien ja haasteiden perusteella toimenpideluettelo, joka lähetettiin Delfoi-kyselynä asian-
tuntijoille arvioitavaksi. Toimenpiteet jaettiin neljään pääryhmään.  Jokaiseen pääryhmään 
koottiin alaotsikoiden alle keskeisimmät jatkotoimenpide-esitykset. Kuten ei SAC-järjestelyn 
mahdollisuuksia ja haasteita, ei myöskään jatkotoimenpiteitä katsottu tarkoituksenmukaiseksi 
eritellä erikseen puolustusvoimien kolmen päätehtävän osalta.   
  
Delfoi-kyselyn tuloksissa huomionarvoista oli jatkotoimenpiteiden tärkeyden arvioinnissa 
esiintyvä suuri hajonta. Hajonta vastauksissa johtui todennäköisesti asiantuntijoiden näke-
myseroista sotilaallisen kriisinhallinnan, siviilikriisinhallinnan ja humanitaarisen avun tehtä-
vien priorisoinnista ja toteuttamisesta. SAC-järjestelyyn liittyvä vastuujako ja sitä koskevat 
näkemyserot puolustushallinnon toimijoissa saattoivat myös vaikuttaa tuloksiin.  
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Toiseen Delfoi-kyselyyn vastasi vain osa ensimmäisen Delfoi-kyselyn asiantuntijoista. Suu-
rempi vastaajamäärä olisi todennäköisesti pienentänyt hajontaa vastauksissa ja vastauksista 
olisi ollut perustellumpaa tehdä pitemmälle meneviä johtopäätöksiä. Pienehköstä vastaaja-
määrästä huolimatta kommentit sisälsivät arvokkaita ja huomionarvoisia kohtia, jotka olivat 
hyödynnettävissä jatkotoimenpiteiden prioriteettia analysoitaessa. SAC-järjestelyn edellyttä-
mät jatkotoimenpiteet esitettiin toimintasuunnitelman muodossa. Tämä muodosti vastauksen 
neljänteen alatutkimuskysymykseen. 
 
Tutkimuksen neljän alatutkimuskysymyksen vastaukset yhdistämällä voitiin vastata tutkimuk-
sen päätutkimuskysymykseen. Tutkimuksen tuloksena kyettiin muodostamaan luettelo SAC-
järjestelyn keskeisimmistä mahdollisuuksista ja haasteista. Luettelo sisälsi huomattavan mää-
rän mahdollisuuksia ja haasteita, joista pyrittiin esittämään tärkeimmät ja huomionarvoisim-
mat. Näihin kohdistettiin keskeisimmät jatkotoimenpide-esitykset.   
 
Tarkasteltaessa SAC-järjestelyn mahdollisuuksia ja haasteita sekä näihin liittyviä jatkotoi-
menpide-esityksiä puolustusvoimien päätehtäväkohtaisesti todettiin, että päätehtäväkohtainen 
jaottelu ei ole tarkoituksenmukaista. Tämä oli yksi tutkimuksen tuloksista ja tästä johtuen tut-
kimuksen otsikko säilytettiin alkuperäisen tutkimussuunnitelman mukaisena. 
 
5.2 Tutkimusmenetelmien arviointi 
 
Tutkimuksen keskeisimmät tutkimusmenetelmät olivat tutkimusaineiston aineistolähtöinen si-
sällönanalyysi, abduktiivinen tutkimusote, jossa vuorottelivat deduktiivinen ja induktiivinen 
päättelymuoto sekä hermeneuttinen tutkimusasetelma, jossa tutkija itse osallistui aktiivisena 
toimijana tutkimuksen etenemiseen. Tutkimus oli luonteeltaan kvalitatiivinen. 
 
Abduktiivinen tutkimusote ja siihen liittyvä aineiston analysointi teorian ja empirian vuoro-
vaikutuksessa soveltui hyvin tämän kaltaiseen tutkimukseen. Hermeneuttinen tutkimusasetel-
ma ja hermeneuttisen kehän periaate, jossa tutkimus etenee spiraalimaisesti kohti tutkijan 
ymmärryksen asteittaista lisääntymistä, sopi kyseisen tutkimukseen erittäin hyvin. Abduktiivi-
nen menettely, jossa induktion ja deduktion vuorottelulla edettiin johdonmukaisesti kohti tut-
kimuksen tavoitetta, mahdollisti tutkimuksen loogisen etenemisen ja selkeän vaiheistuksen. 
Vaiheistus auttoi tutkimussuunnitelman aikataulun laatimisessa sekä aikataulun noudattami-
sessa. Tutkimusraportin viimeistelyä tuki tutkimuksen johdonmukainen vaiheistus ja siihen 
liittyvä tutkimuskysymysten järjestelmällinen käsittely.  
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Aineistolähtöinen sisällönanalyysi soveltui hyvin kirjallisen ja suullisen (haastattelut) aineis-
ton systemaattiseen analysointiin. Sisällönanalyysin tuloksena oli tutkimusta erittäin hyvin tu-
kevaa analysoitua aineistoa, jota voitiin käyttää teorianmuodostuksen pohjana. Aineistolähtöi-
nen sisällönanalyysi jatkui koko tutkimuksen läpi tutkimusraportin viimeistelyyn asti.  
 
Tutkimuksen SWOT-analyysi tehtiin SWOT-analyysin perusteiden mukaisesti. SWOT-
analyysissä pyrittiin selvittämään SAC-järjestelyn vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja 
uhat. Vaikka SWOT-analyysi ei analyysimenetelmänä olekaan tiedeyhteisöissä laajalti tunnus-
tettu ja arvostettu menetelmä, palveli se tässä tutkimuksessa erittäin hyvin tavoitetta selvittää 
SAC-järjestelyn mahdollisuudet ja haasteet. SWOT-analyysi tuotti laajahkon neljäkohtaisen 
(vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet, uhat) luettelon, jonka redusointi kahdeksi kokonai-
suudeksi (mahdollisuudet ja haasteet) oli loogisesti mahdollista ja johdonmukaista. 
 
Ensimmäisen Delfoi-kyselyn hyödyntäminen SWOT-analyysin tekemiseen oli toimiva ratkai-
su. Vaikka asiantuntijoille toimitettiin tutkijan laatima SWOT-analyysi kommentoitavaksi ja 
oman SWOT-analyysin tueksi, ei vastauksissa liikaa pitäydytty tutkijan SWOT-analyysissä ja 
sen täydentämisessä. Asiantuntijat laativat omat itsenäiset SWOT-analyysinsä, jotka osittain 
tukivat tutkijan SWOT-analyysiä mutta myös osittain kumosivat tutkijan SWOT-analyysiä. 
Lopputuloksena oli laaja ja kattava SWOT-analyysi SAC-järjestelyn ominaisuuksista. Näiden 
tulosten analysointi tulevaisuudessa, SAC-järjestelyn käynnistyttyä ja kokemuksen lisäännyt-
tyä, mahdollistaisi tulosten oikeellisuuden ja luotettavuuden arvioinnin.  Tässä mielessä 
SWOT-analyysin tuloksia voidaan pitää arvokkaana lähtökohtana tulevia SAC-järjestelyä 
koskevia tutkimuksia käynnistettäessä. 
 
Delfoi-kyselyn lähettäminen laajalle asiantuntijaryhmälle oli onnistunut ratkaisu, sillä se tuotti 
tuloksena laaja-alaisen analyysin SAC-järjestelystä. Vastausten yhdistäminen ja selkeän yh-
teenvedon toimittaminen asiantuntijoille arviointia varten oli kohtalaisen työläs prosessi. Asi-
antuntijoilta ei saatu lisäkommentteja eikä korjausehdotuksia yhteenvetoon. Voidaan olettaa, 
että asiantuntijat tyytyivät tähän yhteenvetoon ja tässä mielessä saavutettiin asiantuntijoiden 
kesken Delfoi-menetelmän edellyttämä konsensus. Toisaalta kommenttien puuttuminen epäi-
lytti. Yksi mahdollisuus on, että yhteenveto oli sekava ja raskas eikä motivoinut asiantuntijoi-
ta kommentoimaan sitä. Toinen mahdollisuus, että asiantuntijoiden muut kiireet estivät kom-
mentoinnin.   
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Toisen Delfoi-kyselyn sisältöä laadittaessa oli yhtenä tavoitteena, että asiantuntijat eivät kokisi 
vastaamista kyselyyn liian työlääksi. Pitkän ja monimuotoisen kyselyn pelättiin vähentävän 
vastausaktiviteettia. Vaikka vastaaminen kyselyyn oli tehty mahdollisimman helpoksi, ei vas-
tauksia kyselyyn saatu yhtä monta kuin ensimmäiseen Delfoi-kyselyyn. Toisen Delfoi-kyselyn 
sisältämä toimenpide-ehdotusten priorisointi numeraalisella arvostelulla oli tutkimusmene-
telmänä myös kyseenalainen. Menetelmä oli luonteeltaan kvantitatiivinen mutta vastaajien lu-
kumäärä oli niin pieni, ettei tilastollisesti luotettavien johtopäätösten teko näin pienestä ha-
vaintoaineistosta ollut perusteltua. Tuloksia analysoitiin tästä johtuen lähinnä kvalitatiivisesti, 
vaikkakin tulokset esitettiin myös kvantitatiivisesti.  
 
Delfoi-kysely sähköpostin välityksellä oli helppo ja tehokas tapa toteuttaa kysely. Kyselystä 
jäi kuitenkin henkilökohtainen vuorovaikutus puuttumaan, mikä omalta osaltaan todennäköi-
sesti vaikutti vastausten laajuuteen ja sisältöön. Henkilökohtaiset Delfoi-kyselyt ja niihin liit-
tyvät täydentävät keskustelut olisivat olleet antoisampia kuin pelkkä sähköinen Delfoi-kysely 
sähköisine vastauksineen. Muutaman asiantuntijan kanssa käydyt keskustelut ja haastattelut 
olivat erittäin hyödyllisiä ja niitä olisi tullut jatkaa useammankin kanssa, mikäli tutkimusaika-
taulu olisi sen mahdollistanut. 
 
Delfoi-kyselyn tuloksiin vaikuttaa luonnollisesti kyselyyn valitut asiantuntijat. Tässä tutki-
muksessa valittiin tutkimuksen ohjaajien sekä tutkijan oman arvion mukaan korkealaatuiset 
asiantuntijat. Kysely lähetettiin 27 henkilölle, joiden tiedettiin edustavan korkeinta mahdollis-
ta asiantuntemusta tutkittavasta aiheesta. Vastauksia saatiin 17, mikä ylitti tavoitteeksi asete-
tun 15 asiantuntijan määrän. Tutkimuksen kannalta merkittävää oli, että asiantuntijat edustivat 
monipuolisesti puolustushallintoa ja muita hallinnonaloja sekä myös siviilitoimijoita. Vaikka 
puolustushallinnon ala oli vahvasti edustettuna, puuttui kuitenkin puolustusministeriön edus-
taja asiantuntija-joukosta. Tällä ei kuitenkaan todennäköisesti ollut tulokseen merkittävää vai-
kutusta puolustusvoimien laajan edustuksen johdosta. 
 
Tutkimuksen luotettavuutta arvioidessa tarkastellaan usein tutkimuksen reliaabeliutta ja vali-
diutta. Tutkimuksen reliaabelius tarkoittaa tutkimuksen mittaustulosten toistettavuutta ja vali-
dius tutkimuksen pätevyyttä. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa reliaabelius ja validius on tulkit-
tu usealla eri tavalla. Keskeisessä asemassa on kuitenkin tutkijan tarkka selostus tutkimuksen 
toteuttamisesta.157 Seuraavassa ei tarkastella reliaabeliutta ja validiutta erikseen vaan arvioi-
daan tutkimuksen luotettavuutta ja toistettavuutta niihin vaikuttavien tekijöiden kautta. Tut-
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kimusraportissa on pyritty kuvaamaan tutkimuksen toteutus mahdollisimman tarkasti, jotta 
tutkimuksen luotettavuus olisi mahdollisimman hyvin arvioitavissa. 
 
Tutkimukseen valittujen asiantuntijoiden subjektiiviset näkemykset, joita kyselyssä nimen-
omaan edellytettiin, vaikuttavat tutkimuksen toistettavuuteen oleellisesti. Erilailla valittu asi-
antuntijajoukko olisi mahdollisesti tuottanut hieman erilailla painotetun lopputuloksen. Mi-
tään hyvin merkittävää eroa tuskin olisi kuitenkaan ilmennyt tämän tutkimuksen tulokseen 
verrattuna. Tutkimuksen toistettavuus on epäilemättä hyvä, mikäli asiantuntijat säilyvät sa-
moina. Mikäli asiantuntijat oleellisesti muuttuvat, voivat tutkimuksen tulokset painottua hie-
man erilailla.  
 
Toinen tutkimuksen toistettavuuteen vaikuttava tekijä on tutkimusajankohta. Tätä tutkimusta 
tehtäessä kokemuksia SAC-järjestelystä ei vielä ollut. Myöhemmin SAC-toiminnan käynnis-
tyttyä ja toiminnan ollessa jatkunut jo vuosia ovat SAC-järjestelyyn liittyvät mahdollisuudet ja 
haasteet ehkä toiset.    
 
Kolmas tutkimuksen luotettavuuteen ja toistettavuuteen vaikuttava tekijä on ollut tutkijan roo-
li tutkimuksessa. Hermeneuttisen tutkimusprosessin, hermeneuttisen kehän periaatteen ja sii-
hen liittyvän tutkijan ymmärryksen karttumisen kautta myös tutkijalla on ollut vaikutus tutki-
mustuloksiin. Tosin Delfoi-kyselyjen kautta tutkijan mielipiteet eivät ole nousseet asiantunti-
joiden mielipiteiden ohi ja tässä mielessä tutkijan vaikutus tutkimuksen toistettavuuteen on 
pyritty minimoimaan. 
 
5.3 Tutkimustulosten hyödynnettävyys ja yleistettävyys 
 
Tutkimuksen tuloksena muodostettiin laajahko luettelo SAC-hankkeen mahdollisuuksista ja 
haasteista. Luettelo ei todennäköisesti kata kaikkia näkökulmia. Se edustaa tähän tutkimuk-
seen valittujen asiantuntijoiden tämän hetkistä näkemystä. Luetteloa voidaan edelleen analy-
soida ja kehittää esimerkiksi kvantitatiivisin menetelmin. Varsinkin kun SAC-hankkeen ilma-
kuljetustoiminta käynnistyy ja on jatkunut joitakin vuosia, voidaan tutkimustulosten laatua ja 
hyödynnettävyyttä arvioida.  
 
Tärkeähkö havainto oli myös, että puolustusvoimien päätehtävillä ei välttämättä ollut kovin 
merkittävää vaikutusta tuloksiin. Tulokset olivat pääosiltaan yleispäteviä kaikkien kolmen 
päätehtävän kohdalla. Tämä osoittaa omalla tavallaan puolustusvoimien integroitumista yh-
teiskuntaan. Puolustusvoimien kaikki tehtävät palvelevat yhteiskunnan etuja. SAC-järjestely 
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on hyvä esimerkki, kuinka puolustusvoimien johtamalla suorituskyvyllä voidaan tukea yhteis-
kunnan useita eri toimintoja.  
 
Tutkimuksen tuloksena muodostettu toimenpideluettelo on SAC-järjestelyn vastuuhenkilöiden 
hyödynnettävissä SAC-järjestelyn käyttöönottoon ja toiminnan kehittämiseen liittyvässä 
suunnittelutyössä. Merkittävä osa tutkimuksen tuloksena määritellyistä jatkotoimenpiteistä on 
jo käynnissä. Tutkimus vahvistaa näiden jatkotoimenpiteiden tärkeyttä ja tukee näin SAC-
järjestelyn käynnistämistä vastanneiden henkilöiden tekemiä päätöksiä. 
 
Tämä tutkimus on tehty Suomen ja Suomen puolustusvoimien näkökulmasta. Tutkimuksen 
tulokset ovat siis hyödynnettävissä lähinnä Suomessa. Tutkimustulokset voidaan kuitenkin 
yleistää myös moneen muuhun maahan, jossa SAC-toiminta on käynnistymässä. Esimerkiksi 
Ruotsissa on käynnistynyt samanlaisia toimenpiteitä SAC-toiminnan käynnistämisen tukemi-
seksi ja toiminnan tehokkuuden varmistamiseksi. 
 
Suuri osa tutkimustuloksista, kuten esimerkiksi tukeutumisedellytysten luominen, henkilöstön 
koulutus, toiminnan suunnittelu ja koordinointi, ovat tuloksia, joita voidaan hyödyntää missä 
tahansa puolustusvoimien suorituskyvyn kehittämiseen liittyvässä hankkeessa. 
 
Tutkimuksen teoreettinen tarkastelu ja käytetyt menetelmät soveltuvat pääosaan logistiikan 




SAC-järjestelyyn liittyvät jatkotutkimukset tulevat ajankohtaiseksi muutaman vuoden päästä 
kun SAC-toiminnasta on saatu käytännön kokemusta. Hankesuunnitteluun liittyen yksityis-
kohtainen ”Lessons learned”-tyyppinen analyysi SAC-hankkeen valmistelusta, hankinnasta ja 
käynnistämisestä olisi suositeltavaa puolustusvoimien hanketoiminnan kehittämistä ajatellen. 
SAC-järjestelyn hankesuunnittelun ja toteutuksen opit olisivat näin hyödynnettävissä mahdol-
lisesti jo lähivuosien aikana käynnistettäessä neuvotteluja EATF-järjestelystä ja sovittaessa 
järjestelyn yksityiskohdista.  
 
Ilmakuljetusten suunnittelu, koordinointi ja johtaminen niin kansallisesti kuin kansainvälisesti 
on nopeasti laajentumassa usean osapuolen yhteistyöksi.  Suunnittelun, koordinoinnin ja joh-
tamisen työkalujen ja simulointiohjelmistojen kehittäminen tukisi merkittävästi tätä työtä. Oh-
jelmistot mahdollistaisivat ilmakuljetusten optimoinnin sekä johtaisivat sitä kautta merkittä-
         83   
viin kustannussäästöihin. Työkalujen ja ohjelmistojen lähtökohtana tulisi olla, että ne soveltu-
vat pohjoismaiseen ja laajempaan kansainväliseen ilmakuljetusyhteistyöhön. Esitetyn kaltais-
ten monikansallista suunnittelua palvelevien ohjelmistojen kehittäminen ja niihin liittyvän 
mielessä tutkimuksen koordinointi tulisi tapahtua esimerkiksi EDA:n tai Naton johdolla.   
 
SAC-järjestely on ensimmäinen sotilaallinen hanke, jossa Suomi hankkii puolustushallinnon 
suorituskykyä yhteisomistukseen yhdessä muiden maiden kanssa. Tämän tyyppisen järjestelyn 
soveltuvuutta myös muihin puolustushallinnon hankkeisiin tulisi tutkia laajemmin. Tätä tukee 
puolustushallinnon nykyinen kehittämisstrategia, jossa yhteistyö Pohjoismaiden, Euroopan 
unionin sekä Naton jäsenmaiden että kumppanuusmaiden välillä on vahvassa myötätuulessa.  
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LIITE 1. ENSIMMÄISEN DELFOI-KYSELYN  SAATEKIRJE 
 
 
MAANPUOLUSTUSKORKEAKOULU KYSELY   
Insinöörimajuri Kim Juhala 
Yleisesikuntaupseerikurssi 54 
Santahamina    01.12.2008    
















teen yleisesikuntaupseerikurssi 54 diplomityönä tutkimusta otsikon mukaisesta aiheesta. 
 
Tutkimuksen tavoitteena on selvittää, minkälaisia mahdollisuuksia ja haasteita SAC-järjestely 
Suomelle tuo ja miten puolustusvoimien tulee näihin valmistautua. SAC-järjestelyn mahdolli-
suuksia ja haasteita tarkastelen puolustusvoimien kolmen päätehtävän näkökulmasta. Nämä 
kolme päätehtävää ovat: 
1. Valtakunnan sotilaallinen puolustaminen 
2. Muiden viranomaisten tukeminen 
3. Kansainvälinen sotilaallinen kriisinhallinta 
 
Tutkimusmenetelmänä käytän asiakirjojen ja dokumenttien sisällönanalyysiä sekä asiantunti-
jakyselyä. Asiantuntijakysely toteutetaan kahdessa vaiheessa. Ensimmäisessä vaiheessa, jota 
tämä kysely edustaa, kartoitetaan asiantuntijoiden näkemyksiä ja mielipiteitä aihealueesta. 
Toisessa vaiheessa samoille asiantuntijoille lähetetään yhteenveto ensimmäisen vaiheen tulok-
sista. Asiantuntijoilla on toisessa vaiheessa mahdollisuus kommentoida ensimmäisen vaiheen 
tuloksia. 
 
Kyselylomakkeeseen pyydän Teitä luettelemaan SAC-järjestelyn vahvuuksia, heikkouksia, 
mahdollisuuksia ja uhkia perinteisen SWOT-analyysin mukaisesti. SWOT-analyysi tehdään 
erikseen kaikille kolmelle puolustusvoimien päätehtävälle. SWOT-analyysin lisäksi SAC-
järjestelyyn tai ilmakuljetuksiin yleensä liittyvät kommentit ja mielipiteet ovat toivottuja.  
 
Vastaamisen tueksi olen liittänyt omia näkemyksiäni SAC-järjestelyn vahvuuksista, heikko-
uksista, mahdollisuuksista ja uhista.  Liitteenä on myös Valtioneuvoston selvitys strategisen 
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Kysely toteutetaan luottamuksellisena. Kyselyyn voi vastata sähköisesti tai nimettömänä pa-
lauttamalla vastauslomakkeen postitse allekirjoittaneelle. Kyselyn vastauslomakkeet jäävät 
vain allekirjoittaneen haltuun. Diplomityössäni esitän tuloksista yhteenvedon, josta ei yksittäi-
sen asiantuntijan vastauksia voida yksilöidä.  
  

































1.  Kyselylomake   
 
2. SAC SWOT-näkemyksiä 
 
3. UTP 6/2008 vp Valtioneuvoston selvitys strategisen ilmakuljetuskyvyn kehittämishank-
keesta, Strategic Airlift Capability (SAC)  
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Delfoi-kyselyn liite 1, kyselylomake 
 
SAC-JÄRJESTELY PUOLUSTUSVOIMIEN 1. PÄÄTEHTÄVÄN NÄKÖKULMASTA 















SAC-JÄRJESTELY PUOLUSTUSVOIMIEN 2. PÄÄTEHTÄVÄN NÄKÖKULMASTA 
 - MUIDEN VIRANOMAISTEN TUKEMINEN - 
 
(esim. humanitaarisen avun toimittaminen, siviilikriisinhallinta, evakuointilennot,  














SAC-JÄRJESTELY PUOLUSTUSVOIMIEN 3. PÄÄTEHTÄVÄN NÄKÖKULMASTA 
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• Pitkä sopimuskausi 
• Naton (NAMA/NAMO) koordinoima 
• USA:n ilmakuljetuskokemuksen ja asiantuntemuksen hyödyntäminen 
• C-17 luotettava ja suorituskykyinen kone 
• C-17 laajalti käytössä maailmalla 




• Korkeat kustannukset 
• Sopimuksesta irtisanoutumisen vaikeus 
• Jäsenmaiden kirjavuus 
• Yhden konetyypin varassa 
• Rajoitettu käyttötuntimäärä 





• Kuljetuskapasiteetin lisääminen USAF:n kaluston tuella 
• Kuljetusten koordinointi muiden maiden kanssa => kustannussäästöt  
• Materiaalihankintoihin liittyvät kuljetukset 
• Räjähteiden ja turvaluokitellun materiaalin kuljetusmahdollisuus 
• Mahdollisuus käyttää myös kotimaan kuljetuslentoihin 
• Evakuointilennot 
• Humanitaarisen avun mahdollisuudet kasvavat 
• Kuljetuskapasiteetin + ilmatankkauspalvelujen vaihto: ATARES 




• Sitoo pv-työvoimaa enemmän kuin suunniteltiin, kotimaassa ja ulkomailla 
• Varatut lentotunnit jäävät käyttämättä/eivät riitä 
• C-17 kaluston ikääntyminen, ylläpitokustannusten kasvu suurempaa kuin ennakoitu 
• Jäsenmaiden väliset eturistiriidat 
• USA:n voimakas vaikutus/omien etujen ajaminen 
• EUBG-, NRF-toiminnan väheneminen 




Insevl Juhalan diplomityön   LIITE 2   1 (19) 
        
 
LIITE 2. YHTEENVETO ENSIMMÄISEN DELFOI-KYSELYN VASTAUKSISTA 
 
Ensimmäiseen Delfoi-kyselyyn vastasi 17 henkilöä. Henkilöt toimivat alla luetelluissa organi-
saatioissa. Delfoi-kyselyn periaatteiden mukaisesti he vastasivat kyselyyn anonyymisti asian-




- Maavoimien esikunta 
- Ilmavoimien esikunta 
- Finnish Movement Control Center, Maavoimien Materiaalilaitoksen esikunta 
- Lentotekniikkalaitos 
- Porin Prikaati 






Suomen Punainen Risti 
Crisis Management Initiative CMI 
Ruotsin puolustusvoimat 
 
Vastauksista laadittu yhteenveto puolustusvoimien päätehtävien mukaan jaoteltuina on esitetty 
seuraavilla sivulla. 
 
Vastaukset on jaoteltu SWOT analyysin mukaisesti vahvuuksiin, heikkouksiin, mahdollisuuk-







- Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö 
 
Taloudellisuus kohdan alle on koottu kustannuksia koskevat kommentit, Käytettävyys kohdan 
alle on koottu kaluston käyttöön saamista ja kuljetuskapasiteetin käytettävyyttä koskevat 
kommentit.  Suorituskyvyn alle on koottu lentokonetyypin suorituskykyä sekä toimintaolosuh-
teita ja toimintaperiaatteita koskevat kommentit. Vaikuttavuus kohdan alla ovat kansallista ja 
kansainvälistä yhteistyötä ja vaikuttavuutta koskevat kommentit ja viimeisen kohdan alle on 
koottu ilmakuljetusten suunnittelua, koordinointia, johtamista, henkilöstöä ja koulutusta kos-
kevat kommentit. 
 
Asiantuntijoilta saatuja kommentteja on yhdistelty ja järjestelty mutta kommenttien sanamuo-
dot on pyritty säilyttämään. 
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SAC-JÄRJESTELY PUOLUSTUSVOIMIEN 1. PÄÄTEHTÄVÄN NÄKÖKULMASTA 






SAC-sopimuksella varmistetaan Suomelle siviili- ja sotilaallisiin tarkoituksiin soveltuvaa ras-
kasta ilmakuljetuskapasiteettia. SAC-järjestelyllä saavutetaan merkittäviä kustannussäästöjä 
verrattuna siihen, että Suomi hankkisi itselleen omaa raskasta ilmakuljetuskalustoa. 
 
SAC-järjestelyn kautta Suomi voi käyttää monikansallista HAW-organisaatiota ja sen palve-
luita ilman, että joutuu sitomaan merkittävästi omaa henkilöstöään ilmakuljetustehtäviin. Näin 
saavutetaan henkilöstön osalta kustannussäästöjä eikä jouduta palkkaamaan lisähenkilöstöä.  
 
SAC-ilmakuljetuskapasiteettia voidaan mahdollisesti vaihtaa ilmavoimien Hornet-ohjaajien 




SAC-järjestely mahdollistaa normaalioloissa, häiriötilanteissa ja poikkeusoloissa joukkojen ja 
materiaalin ilmakuljetukset Suomeen. Kuljetettavana voi olla: 
- Suomen hankkima/hankinnassa oleva materiaali 
- Suomen ulkomailla oleva materiaali ja henkilöstö, esim. kriisinhallintajoukot 
- vaaralliset aineet ja räjähteet 
- turvaluokiteltu (salainen, luottamuksellinen) materiaali 
- ylisuuri (oversized/outsized) materiaali 
- ulkomaalainen apu (materiaali + joukot) 
 
SAC-järjestely mahdollistaa joukkojen ja materiaalin kuljettamiset Suomessa ja Suomesta. 
Joukko ja sen materiaali voidaan kuljettaa samanaikaisesti joukon ensimmäiseen tehtävään. 
 
SAC-järjestely mahdollistaa suurehkon joukon siirrot koti- ja ulkomailla. 
 
Lentokoneet ovat pääsääntöisesti Suomen rajojen ulkopuolella ja ovat siten suojassa Suomea 




Boeing C-17 Globemaster III lentokoneen suorituskyvyn vahvuuksia ovat: 
- luotettava ja toimintavarma lentokonetyyppi 
- suuri kuljetuskapasiteetti 
- mahdollisuus kuljettaa ylisuurta (oversize/outsize) kuormaa 
- suuri toimintasäde 
- soveltuu sekä joukkojen että materiaalin kuljettamiseen, myös samanaikaisesti 
- kykenee toimimaan huonokuntoisilta ja lyhyiltä kiitoteiltä 
 vähentää riippuvuutta maantie-/junaverkostosta 
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SAC-järjestely lisää suomalaisten vaikuttamismahdollisuuksia kansainvälisessä ilmakulje-
tusyhteistyössä. Suomalaisten näkyvyys ja arvostus kansainvälisissä toimintayhteisöissä li-
sääntyy. Tätä kautta avautuu mahdollisuus laatia sopimuksia, jotka varmistavat kuljetuskapa-
siteetin saamisen Suomen käyttöön myös kansainvälisen sotilaallisen kriisin aikana. 
 
Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö 
 
SAC-järjestelyn vahvuutena on ilmakuljetusten keskitetty suunnittelu ja koordinointi.  
 
SAC-järjestelyn kautta lisääntyy suomalaisten ilmakuljetusosaaminen, vaikka itse kuljetusjär-
jestelyihin sekä lentokoneiden kunnossapitoon ja huoltoon sitoutuu vain muutamia suomalai-
sia.  
 
Suomalaisilla mahdollisuus vaikuttaa SAC-järjestelyn kautta kansainvälisten ilmakuljetusten 
suunnitteluun ja toteutukseen. On Suomen etu, että suomalaista henkilöstöä on mukana toi-
minnassa.  
 
SAC-toiminnan käynnistymistä sekä toimintaa myöhemmin sopimuskaudella edistää, että 







C-17 lentokoneen kustannustehokas käyttö edellyttää, että kuljetettavaa materiaalia on paljon. 
Esimerkiksi lukumäärältään pienien räjähdemateriaalierien kuljetukseen lentokone on liian 
suuri.  
 
SAC-järjestely on kallis ottaen huomioon vuosittaisen Suomelle suunnitellun lentotuntimää-
rän. 
 




SAC-järjestelyssä lentokoneiden käyttö perustuu vuosisuunnitelmassa käyttäjämaille suunni-
teltuihin lentotunteihin. On mahdollista, että lentokonetta ei ole saatavissa käyttöön juuri sil-
loin kun kuljetustarvetta on. Useamman kuin yhden lentokoneen saaminen käyttöön samanai-
kaisesti on rajoitettua ja epätodennäköistä, jolloin esimerkiksi massamaiset joukkojen siirrot 
eivät ole mahdollisia. Kuljetettaessa suurikokoista materiaalia (esim. panssaroidut ajoneuvot), 
jäävät yhdellä lennolla kuljetettavat lukumäärät vaatimattomiksi.  
 
Joukkojen ja materiaalin siirrossa kotimaassa ei saavuteta merkittävää ajansäästöetua.  
 
SAC-järjestelyn käyttö Suomessa poikkeusoloissa edellyttää Suomen ilmaherruutta. 
 
Lentoasemia, johon C-17 voi tukeutua Suomessa on vain rajoitetusti.  
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SAC-järjestelyn käytössä on vain kolme lentokonetta ja käyttäjämaita on tässä vaiheessa 12.  
 
Suomelle varattu lentotuntimäärä ei ole riittävä. Pitkät lennot syövät nopeasti Suomelle vara-
tun lentotuntimäärän. 
 
Suomen vaikutusmahdollisuudet kaluston käyttöön ja käytön priorisointiin ovat pienet. Suo-
men status PfP-maana on huonompi kuin Nato-maana. 
 
Suomalaista sotilasmateriaalia ei ole hankintavaiheessa spesifioitu ilmakuljetusvaatimukset 




C-17 lentokoneiden omasuojavarustus on vielä puutteellinen, mikä kasvattaa esim. vaurioitu-
misriskiä toimittaessa kriisialueilla. 
 
Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö 
 
Kansallinen ilmakuljetusten koordinointikokemus ja -kulttuuri on vielä puutteellinen. Suo-
messa ei vielä ole koulutettu kenttähenkilöstöä ko. konetyypille. Suomesta sitoutuu henkilös-







SAC-järjestely mahdollistaa kuljetusten koordinoinnin, sopimisen ja priorisoinnin usean maan 
kanssa. Kuljetusten koordinointi muiden maiden kanssa mahdollistaa kustannustehokkaat kul-




SAC-järjestely mahdollistaa ja nopeuttanee kriisinhallintajoukkojen ja kaluston kotiuttamista 
ulkomailta tilanteessa, jossa kalustoa tarvitaan ”yllättäen” kotimaassa.  
 
Järjestely mahdollistaa: 
- turvaluokitellun ja vaaralliseksi luokitellun materiaalin kuljetukset 
- kriittisen materiaalin toimitukset ulkomailta kotimaahan valmiutta kohotettaessa 
- ulkomaisen avun vastaanottamiseen liittyvät kuljetukset 
- nopeat materiaalin ja henkilöstön siirrot kotimaassa 
- joukkokokonaisuuksien kuljetukset 
- kuljetukset ulkomailta siinäkin tapauksessa, ettei siviililentokuljetuksia ole saata-
villa 
- lisälentotuntien ostamisen/vaihtamisen muilta mailta, esim. tarjoamalla vastapalve-
luksena omaa taktista ilmakuljetuskapasiteettia (CASA C-295M) 
 
Järjestely vähentää riippuvuutta: 
- Yhdysvaltojen ilmavoimien (USAF) kuljetuslennoista, joita nykyään käytetään 
mm. räjähdemateriaalin ilmakuljetuksiin Suomeen 
- maantie-/ junaverkostosta  
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Suomeen valmistellaan tukikohta, jossa on valmiudet lastata ja purkaa C-17 kokoluokan len-
tokone huomioiden materiaalille asetetut erityisvaatimukset. 
 
Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö 
 
SAC-järjestely parantaa mahdollisuuksia kansainvälisten ilmakuljetustarpeiden yhdistämiseen 
ja kuljetusten yhteiseen koordinointiin. SAC-järjestely tukee muita ilmakuljetusyhteistyö-
hankkeita, kuten MCCE (Movement Coordination Center Europe). SAC-järjestely mahdollis-
taa monikansallisen kuljetusyhteistyön laajentamisen myös kansallisen puolustuksen tarpei-
siin. 
 
SAC-järjestelyn puitteissa on mahdollista sopia muiden maiden kanssa solmupisteitä, johon 
materiaali keskitetysti toimitetaan ja josta kukin maa hakee omalla kuljetuskalustollaan oman 
materiaalinsa/joukkonsa. 
 
Mahdollistaa muiden maiden henkilöstöllä olevan ilmakuljetuksiin liittyvän ammattitaidon 
siirtämisen suomalaiselle henkilöstölle sekä oman henkilöstön koulutuksen ja työskentelyn 






SAC-järjestely sitoo henkilöstöä ja muita resursseja enemmän kuin suunniteltiin, mistä seuraa 
suunnittelemattomia kustannuksia. 
 
Puutteet suunnittelussa, koordinoinnissa, kuljetuksissa jne. aiheuttavat tilanteita, joissa mate-
riaali/joukko ei ole lastattavissa lentokoneeseen sen ollessa valmis lastattavaksi ja lähtöön. 
Tällöin lentokone joutuu lähtemään tyhjänä seuraavaan tehtävään. Suomen kiintiöstä kuluu 
tällöin lentotunteja tyhjän koneen lennättämiseen.  
 
Sopimuksesta irtautuminen on hankalaa. 
 




SAC-järjestelyn liittyvänä uhkana on, että lentokoneita ei saada käyttöön kun tarvetta ilmenee, 
esim. seuraavissa tapauksissa: 
- kyseessä ei ole vuosisuunnitelman mukainen ilmakuljetus 
- nopeissa ilmakuljetustarpeissa päätöksen teko on liian hidasta 
- Suomi on käyttänyt kaikki varaamansa lentotunnit ja lisälentotunteja ei ole mah-
dollista saada 
- jäsenvaltioiden väliset eturistiriidat 
- kuljetusten priorisointi tapahtuu varatun lentotuntimäärän perusteella => esim. 
USA:n lennot korkeimmalla prioriteetilla, Suomi vasta alhaisemmalla prioriteetilla 
- häiriötilanteissa ja poikkeusoloissa, jolloin kansainvälisen tilanne on kiristynyt 
- muita SAC-järjestelyn jäsenmaita koskevan kriisin aikana 
- Nato-maiden kuljetustarpeet ovat Suomen kuljetustarpeita korkeammalle priorisoi-
tuja 
- SAC-lentoja ei ole edes suunniteltu käytettäväksi kansallisen puolustuksen tarpei-
siin 
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Turvaluokitellun materiaalin käsittely on muiden kuin ostaja- ja myyjämaan tukikohdissa 
hankalaa, joskus kauppaehtojen mukaan jopa kiellettyä. Tämä vähentää SAC-järjestelyn käy-
tettävyyttä turvaluokitellun materiaalin kuljetuksiin.  
 
Toiminnassa on otettava huomioon eri maiden lentokenttien määräykset koskien vaarallisten 
aineiden lentokuljetuksia. Erot viranomaismääräyksissä saattavat estää yhteiskuljetukset. 
 
Suomessa vain muutama lentokenttä, joka soveltuu C-17 lentokoneella operointiin. Lento-
kenttäalueiden kantavuus ym. yksityiskohdat on tarkastettava ja C-17 koneen käyttömahdolli-
suudet selvitettävä etukäteen. 
 
Puolustusvoimien 1. tehtävän osalta SAC-järjestely ei ole kovinkaan merkittävä. Maamme 
koko, materiaalin määrä ja puolustusjärjestelmämme luonne puoltavat muita logistisia järjes-





Vihollisuhan alaisille alueille lentäminen sisältää suuren riskin. Nykyiset puutteet SAC-
järjestelyyn kuuluvien lentokoneiden omasuojajärjestelmässä lisäävät vaurioitumisriskiä 
 
Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö 
 
Merkittäviä haasteita on esim. puolustusmateriaalihankintoihin liittyvissä kuljetuksissa, jossa 
on useampia osapuolia (materiaalin valmistaja, myyjä, ostaja, huolitsija, …) sekä koti- että ul-
komailla koordinoimassa logistiikkatoimintoja. 
 
Puolustusvoimien eri organisaatioiden työnjako ja vastuut tulee selvittää. Ilmakuljetusten jär-
jestelyyn liittyy paljon ruohonjuuritason asioita, esim. koneen miehistön tullaukset, kuljetuk-
set, hotellivaraukset jne. Myös ulkomaiden lähetystöjen suuntaan on usein oltava yhteydessä 
mm. lupa- ja ilmoitusasioissa.  
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SAC-JÄRJESTELY PUOLUSTUSVOIMIEN 2. PÄÄTEHTÄVÄN NÄKÖKULMASTA 








- ilmakuljetustoiminnan ulkoistamisella 
- päällekkäistä suunnittelua kotimaassa poistamalla 
- yhdistämällä eri käyttäjien (esim. sotilaallinen kriisinhallinta ja siviilikriisinhallin-
ta) tarpeita sekä kansallisella että kansainvälisellä tasolla 
 
Lentotuntien osalta kustannukset ovat ennalta suunniteltavissa ja muut kustannukset ovat var-
sin hyvin ennustettavissa. 
 
SAC-järjestelyyn liittyvät riskit jaetaan muiden maiden kanssa.  
 




Sopimus varmistaa Suomen varaaman ja etukäteen maksaman lentotuntimäärän Suomen käyt-
töön vuosittain. Ennakkoon tiedossa oleva lentotuntimäärä sekä kuljetuskyky mahdollistavat 
suunnitelmallisen toiminnan.  
 
SAC-järjestely mahdollistaa merkittävän kuljetuskapasiteetin seuraaviin tarpeisiin: 
- humanitaarisen avun toimittaminen 
- suomalaisten evakuointi esim. luonnononnettomuustilanteessa 
- materiaalia ja henkilöstöä voidaan kuljettaa samanaikaisesti 
- tarvittaessa raskasta ilmakuljetuskykyä 




C-17 lentokoneen vahvuuksiin kuuluu seuraavaa: 
- suuri kuljetuskapasiteetti verrattuna esim. EADS A400M tai CASA C-295 lento-
koneisiin 
- luotettava ja varmatoiminen lentokone 
- kyetään lentämään vaativampiin kohteisiin kuin kaupallisella kalustolla 
- monipuoliset ominaisuudet: ilmatankkaus, kyky laskeutua ja nousta vaikeissa olo-
suhteissa sekä toimia kohtuullisen vaatimattomilta lentopaikoilta  
- materiaalin ja/tai henkilöstön kuljettamiseen soveltuva kone 
- evakuointilentoihin soveltuva kone (evakuoitavien hoito matkalla kyseenalaista) 
- voidaan suorittaa ilmapudotuksia, ei vaadi laskeutumista esim. materiaalitoimituk-
sissa 
- pitkä toimintamatka 
- suuri kuljetuskapasiteetti, mahdollistaa esim. kenttäsairaalan kuljettamisen 
- pitkään tuotannossa ollut konetyyppi, jota valmistettu yli 200 kpl 
. 
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SAC-järjestelyn kautta käytössä olevan ”oman” kuljetuskapasiteetin avulla voidaan vastata 
kansainvälisien sitoumuksien edellyttämiin vaatimuksiin (humanitaarinen apu, siviilikriisin-
hallinta, jne.) nopeasti. Osallistumalla kansainväliseen yhteistyöhankkeeseen lisätään Suomen 
poliittista painoarvoa kansainvälisen yhteisön silmissä. Hankkeessa mukana olevilla mailla on 
myös yhteistä poliittista painoarvoa.   
 
SAC-järjestely parantaa puolustusvoimien kykyä tarjota palveluita muille viranomaisille sekä  
synnyttää automaattisesti aikaisempaa voimakkaamman liittymäpinnan puolustusvoimien ja 
muiden virastojen välille. Muiden virastojen riippuvuussuhde puolustusvoimista saattaa kas-
vaa. Järjestelyn kautta pyritään löytämään siviili-sotilas -yhteistyön synergiaa ja hyödyntä-
mään sitä tehokkaasti. SAC-järjestely on ymmärrettävä kansalliseksi resurssiksi, minkä joh-
dosta eri hallinnonalojen ei tarvitse hankkia omaa vastaavaa suorituskykyä. Hallinnonalojen 
voimien yhdistäminen on mahdollista.  
 
SAC-järjestely tarjoaa ratkaisun strategisen ilmakuljetuskyvyn kehittämiseen. SAC-järjestely 
varmistaa ilmakuljetuskapasiteetin saatavuuden SALIS-järjestelyn mahdollisen päättymisen 
sekä EU:n strategisen ilmakuljetuskyvyn (European Air Transport Fleet, EATF) kehittämisen 
mahdollisen viivästymisen tapauksessa.  
 
Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö 
 
SAC-järjestely tarjoaa ”avaimet käteen” palvelun, jossa HAW-organisaatio hoitaa sekä mate-
riaalin että henkilöstön kuljettamiseen tarvittavat luvat. Järjestelmän luotettavuutta lisää taus-
talla vaikuttava Nato-henkilöstön ja organisaation kokemus ja osaaminen. Henkilöstön koulu-
tukseen on käytössä Naton koulutusorganisaatio. Toiminnan kautta kerääntyy lisää kokemusta 
ja henkilöstön osaamistaso kasvaa. Lentotehtävien suuren lukumäärän ja jatkuvan toiminnan 
johdosta henkilöstölle kehittyy hyvä rutiini. Asiointi tapahtuu englanniksi, mikä vähentää vää-
rinymmärryksen mahdollisuutta.  Kommunikaatio lentävän henkilökunnan välillä on englan-






SAC-järjestelyn kustannustaso on korkea. Kiinteät kustannukset on maksettava vaikka tarvet-
ta vuosikiintiön mukaiselle lentotoiminnalle ei ole. Suomen osallistuminen SAC-toimintaan 
ulkomailla synnyttää kustannuksia Suomelle.  
 
Kaupallinen ilmakuljetus on todennäköisesti kokonaistaloudellisempi vaihtoehto, sekä yhteis-




SAC-järjestelyssä lentokoneiden käyttö perustuu vuosisuunnitelmaan ja maakohtaisiin kiinti-
öityihin lentotunteihin. Suomen tapauksessa lentotuntikiintiö saattaa olla liian pieni.  
 
Kriisiapu- ja pelastustilanteissa kaikki käyttäjät saattavat tarvita kuljetuskapasiteettia samaan 
aikaan.  Suuresta käyttäjämäärästä (12 maata), pienestä konemäärästä (3 konetta) ja hätälento-
jen priorisoinnista johtuen kuljetuskapasiteetin saanti nopealla varoituksella on epävarmaa.  
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Epäselvää on, onko varauduttu kuljetussuunnitelman ulkopuolisiin lentoihin ja kuinka paljon 
lentotunteja on varattu yllättävän kriisin varalta.  
 
SAC-järjestelyssä HAW:n (Heavy Airlift Wing) komentaja päättä lentotuntien priorisoinnista. 
Komentaja on yhdysvaltalainen. Käytetäänkö koneita pääsääntöisesti alueilla, joissa Yhdys-
valloilla tai Natolla on intressit. Onko priorisointi esim. katastrofitilanteissa puolueetonta ja 
oikeudenmukaista? 
 
C-17 -koneiden lukumäärä on niin pieni, että massamaista kuljetusta on hankala järjestää, mi-
käli aika on rajattu. 
 
Konetyypin koko edellyttää suhteellisen suurta kuljetuksen tarvetta ollakseen toimiva kulje-
tuskeino, ei palvele pieniä kuljetustarpeita ilman hankalaa kansainvälistä koordinaatiota. 
 
SAC-järjestelyn käyttö humanitaarisen avun lentoihin on kyseenalaista. SAC-järjestelyä ei 
voida pitää puolueettomana toimijana. Etenkin konfliktitilanteissa, pääosa humanitaarisista 
järjestöistä käyttää lähtökohtaisesti vain siviilitoimijoita. Tämä perustuu humanitaaristen jär-
jestöjen haluun osoittaa puolueettomuutensa ja riippumattomuutensa sodan/sotilaallisen krii-
sin osapuolista.  
 
SAC-järjestely on monikansallinen ja sotilaallinen organisaatio, jolle on ominaista päätöksen-




C-17 lentokoneiden puutteellinen omasuojajärjestelmä nostaa riskitasoa lennettäessä kriisialu-
eella.  
 
Operointikykyisiä lentokenttiä ei ole riittävästi. Lähinnä lentokentän infrastruktuuri rajoittaa 




Muiden virastojen riippuvuussuhde puolustusvoimiin kasvaa, joka puolestaan edellyttää puo-
lustusvoimilta aikaisempaa enemmän puolustusvoimien 2. päätehtävän toimeenpanoon sitou-
tumista (henkilöstöresursseja).  
 
Muiden viranomaisten tukeminen vie puolustusvoimien käytöstä lentotunteja. Viranomaisyh-
teistyön pelisäännöt ovat vielä sopimatta.  
 
SAC-järjestely oli poliittinen päätös, jossa kokonaan oman kuljetuskonekapasiteetin hankintaa 
ja sen myymistä muille ei arvostettu.  Oman päätösvallan puuttuminen hyväksytään kustan-
nussäästön ja jaetun riskin vastapainona. 
 
Airbus olisi ollut teollisuuspoliittisesti parempi ratkaisu Suomelle (komponenttien valmistus 
Suomessa) 
 
SAC-järjestelyn Yhdysvallat-johtoisuus saattaa johtaa profiloitumisen vääristymiseen.  
 
Suomelle luonnollinen viitekehys on EU-yhteistyö, jolloin SAC- ja EATF-järjestelyjä tulisi 
kehittää siten, että ne tukevat toisiaan. 
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Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö 
 
Lentojen yhteensovittaminen ja priorisointi edellyttää tarkkaa ja pitkäjänteistä suunnittelua. 
Mahdollistavatko henkilö- ym. resurssit riittävän tarkan suunnittelun? Haaste on suuri sekä 
kansainvälisellä että kansallisella tasolla. Kuka vastaa kansallisella tasolla lentotuntien käytös-
tä ja priorisoinnista (1. päätehtävä vs. 2. päätehtävä vs. 3. päätehtävä).  Kansainväliset ja kan-
salliset ristiriitaedut sekä byrokratia saattavat hidastaa päätöksentekoa. 
 
Neljännesvuosittainen kuljetussuunnitelma edellyttää hyvää ennakkosuunnittelua eikä siten 
vastaa nopean toiminnan vaatimuksia. 
 
Kansainväliset ilmakuljetussäännökset eivät ole yksiselitteisiä. Lennetäänkö SAC-järjestelyn 
puitteissa esimerkiksi USA:n ilmavoimien AFMAN-säännöksillä158 vai kansainvälisen ilmai-
lujärjestön ICAO:n TI-säännöksillä159. 
 
Koulutuksen järjestäminen henkilöstölle tulee olemaan haasteellista. Suomessa tulee materi-
aalin käsittelyyn osallistuvalla henkilöstöllä olla pätevyydet materiaalin lähettämiseen lento-
rahtina. Myös muuta kenttähenkilöstöä on koulutettava C-17 konetyypille. 
 







SAC-järjestelyn myötä kaikkien ministeriöiden/virastojen ei tarvitse luoda omia järjestelmiä, 
vaan voidaan poikkihallinnollisesti tukeutua puolustusministeriön hallinnonalan sopimaan jär-
jestelyyn henkilöstön ja materiaan kuljettamiseksi ulkomaille. Toiminta mahdollistaa entistä 
tehokkaamman siviili- ja sotilaallisen kriisinhallinnan yhteistyön erityisesti materiaalitoimin-
toja vaativissa tehtävissä. Kansallinen koordinaatio (FINMCC) mahdollistaa laaja-alaisen yh-
teistoiminnan ja kustannussäästöt. Tarvittaessa voidaan operointikustannukset jakaa käyttäjä-
kohtaisesti. 
 





- materiaalitoimitukset suoraan kriisialueelle 
- henkilöstökuljetukset kriisialueelle materiaalitoimitusten yhteydessä  
- henkilöstön evakuointeja kriisialueelta 
- kuljetuskapasiteetin yhdistäminen eri maiden kanssa 
- kuljetuskapasiteetin yhdistäminen eri viranomaisten/toimijoiden kanssa 
- siviiliasiantuntijoiden erikoismateriaalin kuljettaminen 
- kuljetuskapasiteetin yhdistämisen pohjoismaiden ja muiden jäsenmaiden kanssa 
                                            
158
 Air Force Interservice Manual 24-204(i), Preparing Hazardous Materials for Military Air Shipments, 
4.5.2007, Department of the Air Force, Yhdysvallat 
159
 ICAO, Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air, Doc 9284 AN/905, Interna-
tional Civil Aviation Organization, 2005 
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- ilmakuljetukset, mikäli kaupallista toimijaa ei ole mistään saatavissa 
 
Pohjoismaisen yhteistyön mahdollisuudet lisääntyvät, yhdistettäessä kuljetuslentoja ja käytet-
täessä keskitettyä lastaus-/kuormauslentokenttää. Myös materiaalin pintakuljetukset voidaan 
toteuttaa yhteistyönä, jolloin aikatauluongelmat vähentyvät.  
 
SAC-järjestely mahdollistaa sotilas- ja räjähtävän materiaalin toimittamisen "haasteellisiin" 
paikkoihin, jotka ovat Yhdysvalloille myönteisiä (esim. Israel). 
  
SAC-järjestelyn kautta saadaan mahdollisesti parempi tuki kansainvälisille siviilikriisinhallin-
taoperaatioille yhdistämällä lentoja muiden toimijoiden kanssa.  
 
Siviili- ja sotilaallista kriisinhallintaa pitää entistä enemmän käsitellä yhtenä kokonaisuutena. 
Lentotuntien jakamisessa siviili- ja sotilasviranomaisten kesken ei pidä sortua ”omaan napaan 
tuijottamiseen”, vaan tarkastella kriisinhallintatehtävää yhtenä kokonaisuutena. Asia erikseen 
ovat humanitaariset avustuslennot, jotka eivät suoranaisesti palvele mitään kriisinhallintaope-
raatiota. 
 
Valtiovalta tukee monin tavoin kansalaisjärjestöjä eikä ole siis pois suljettua, että kansalaisjär-
jestöillä olisi mahdollisuus käyttää lentokuljetusmahdollisuutta silloin, kun muuten lennätet-
täisiin tyhjällä koneella. Joissain tilanteissa (katastrofiapu) järjestön kuljetustarve voisi jopa 
olla ykkösprioriteettina. Suomi maksaa joka tapauksessa täydestä SAC kapasiteetista käyttää 








SAC-järjestely todennäköisesti lisää pohjoismaista yhteistyötä ilmakuljetusten sekä myös pin-
takuljetusten osalta. Pohjoismaiden yhteenlaskettu lentotuntimäärä nostaa pohjoismaiden yh-
teisten lentojen prioriteettia.  
 
Puolustusvoimat voi tarjota muillekin viranomaisille ja kriisinhallintatoimijoille logistiikkatu-
kea, mikä omalta osaltaan parantaa viranomaisten ja muiden toimijoiden välistä yhteistyötä. 
Samalla kriisialueella on usein toimijoita useasta eri organisaatiosta. Suomessa voidaan tukea 
erilaisten järjestöjen toimintaa koordinoimalla ja yhdistämällä näiden kuljetustarpeita. Viran-
omaisten välisen yhteistoiminnan ei tule koskea vain SAC-järjestelyä. 
 
Osallistuminen SAC-järjestelyyn vahvistaa Suomen roolia strategisen ilmakuljetuskapasiteetin 
kehittämisessä ja kansainvälisessä kriisinhallinnassa sekä mahdollistaa Suomen uskottavuu-
den kasvattamisen toimimalla luotettavana yhteistyöjäsenenä kansainvälisissä yhteisöissä.  
 
Suomi voinee myydä omia lentotuntejaan eteenpäin myös ohjelman ulkopuolisille maille 
(esim. paluulennon, joka voisi muuten tulla tyhjänä) ja siten edistää kansainvälisiä suhteitaan. 
 
SAC-järjestelyyn osallistuminen edistää yhteistyötä Yhdysvaltojen kanssa. 
  
Yhteistyön tiivistäminen EU:n vastaavan hankkeen (EATF) kanssa tärkeää, jotta hankkeet 
täydentäisivät toisiaan ja niitä kehitettäisiin läheisessä yhteistyössä. 
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Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö 
 
SAC-järjestely mahdollistaa pienienkin materiaalierien kuljetukset muiden maiden kuljetusten 
yhteydessä. Näiden kuljetusten suunnittelu ja koordinointi on kuitenkin työlästä ja vaatii hy-
vää tiedonhallintaa sekä henkilöresursseja. Hyöty/panossuhde voi olla kyseenalainen. Aktiivi-
nen ja verkottunut kuljetusten järjestelijä pystyy tuomaan huomattavaa kansallista etua toi-
meenpanossa. Kansallinen koordinaatioelin (FINMCC) mahdollistaa laaja-alaisen yhteistoi-
minnan ja kustannussäästöt.  
 
Kuljetustarpeiden priorisointi on todennäköisesti erittäin vaikeaa. Ulkoasianministeriö ja sisä-
asiainministeriö eivät todennäköisesti kuitenkaan hyväksy sitä, että puolustusministeriön kul-
jetustarpeet olisivat aina etusijalla ja kapasiteettia jaettaisiin muille ylijäävältä osalta. 
 
SAC-järjestelyn tehtävissä palvelevien henkilöiden osaamistaso nousee. Henkilöstörotaation 
kautta kansallinen osaamistaso kasvaa.  
 
Tässä vaiheessa, jossa SAC:n operatiivinen toiminta on vasta suunnitteilla, tulisi kaikki osa-
puolet kutsua kokoon profiloimaan oma käyttö. Käytön perusteella suunnitellaan logistiikka 
kuntoon Suomessa. Henkilöstölle, joka pakkaa sekä valmistelee lennätyksen järjestetään tar-






SAC-järjestelyn kustannukset kasvavat vuosittain (talouskasvu/polttoaineiden hinnat ym.). 
Kustannusten nousuun on varauduttava. Lisäkustannuksiin on myös varauduttava, mikäli tu-
levaisuudessa on tarve korvata/laajentaa SAC-järjestelyä esim. lisäämällä lentokoneiden lu-
kumäärää. Suomen tulee selvittää onko mahdollisuutta pysyä halutessa näiden muutosten ul-
kopuolella?  
 




SAC-järjestelyn kuljetuskapasiteetti ei riitä pelastuspalveluhuippujen tai kansainvälisen krii-
sin aikaisiin kuljetustarpeisiin. Mikä on Suomen prioriteetti koneen saamisesta käyttöön kan-
sainvälisen kriisin sattuessa? Onko Yhdysvallat aina prioriteettilistan kärjessä? 
 
SAC-lentokoneiden USAF-status (esim. lentokoneen miehistö Yhdysvalloista) voi tarkoittaa, 
että kaikkien maiden ilmatila ei ole käytössä ylilentämiseen. Yhdysvalloille vihamielisissä 
olosuhteissa on SAC-järjestelyn käyttö riskialtista. 
 
Onko mahdollista käyttää Nato/Yhdysvallat -vetoista järjestelyä esimerkiksi EU-operaatioiden 
yhteydessä (esimerkiksi tilanne, missä paikalliset vahvasti vastustavat Natoa/Yhdysvaltoja)? 
 
Ulkoasiainministeriö ja sisäasiainministeriö suunnittelevat huomattavasti aikaisempaa suu-
remman materiaalimäärän kuljettamista humanitaarisena apuna maailman eri kolkkiin. Tämän 
materiaalin määrä on havaintojen mukaan usein niin suuri, että se syö aika ajoin koko kulje-
tuskapasiteetin 
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Humanitaariset ja muut siviilikriisinhallintatehtävät tulevat sotilaallisen kriisinhallinnan teh-
täviä tärkeämmiksi. Osataanko priorisoida oikein? Kuka priorisoi? 
 
Otetaanko tarpeettomasti riskejä materiaalin lentokuljetuksissa. Tunnetaanko ilmakuljetuksiin 
liittyvät vaaratekijät (lämpötilavaihtelut, painevaihtelut) tuotteen pilaantumi-
sen/rikkoontumisen kannalta? 
 
Huono yhteyshenkilö (POC: Point of Contact) Suomessa vaikeuttaa lentokuljetusten koor-




Vihollisuhan alaisille alueille lentäminen sisältää suuren riskin ainakin vielä kun konetyypin 




SAC-järjestelyn seurauksena Suomen riippuvuus Natosta kasvaa ja Suomi leimautuu Nato-
jäseneksi. 
 
SAC-järjestelyn Yhdysvallat-johtoisuus voi johtaa Suomen leimautumisen Yhdysvaltojen tu-
kijaksi. Yhdysvallat-johtoisuus voi aiheuttaa myökoko SAC-järjestelyn profiloitumisen vää-
ristymisen = tietynlaisen puolueellisuuden esilletuominen. 
 
Ilmakuljetustoiminnan leimautuminen sotilaalliseksi toiminnaksi pelottaa siviilitoimijoita ja 
joitain järjestöjä. 
 
Suunnittelu, johtaminen ja henkilöstö 
 
Kriisitilanteessa koordinaatio on erittäin tärkeää. Koordinaation puute voi johtaa tilanteeseen, 
jossa lentojen käyttö ei onnistu vaikka kapasiteettia ja lentotunteja olisikin käytössä riittävästi. 
On todella tärkeä, että SAC-kapasiteetin jakaja on aktiivinen ja hyvin tavoitettava henki-
lö/toimisto, jolla on myös päätösvaltaa. 
 
Mikä on eri viranomaisten osaaminen lentokuljetusasioissa - käytetäänkö lentotunnit tehok-
kaasti vai lennetäänkö ”vajailla kuormilla”? 
 
Haasteita kuljetusten organisoinnille tuovat myös: 
- eri toimijoiden samanaikainen tarve ilmakuljetuksille 
- henkilöstöresurssien rajallisuus/toiminnan intensiteetti 
- eri kuljetuselinten kilpailu 
- tyhjänä lentäminen/kapasiteetin hyödyntäminen 
 
Nähtäväksi jää kaikkien ohjelmassa mukana olevien maiden sitoutuminen hankkeeseen sekä 
omista rahallisista ja henkilökontribuutioista huolehtiminen. 
 
Aiheuttaako SAC-järjestelyn jäsenmaiden heterogeenisyys ongelmia? 
Riittävätkö osallistujamaiden resurssit myös EU:n yhteiseen ilmakuljetushankkeeseen (EATF) 
osallistumiseen? 
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SAC-JÄRJESTELY PUOLUSTUSVOIMIEN 3. PÄÄTEHTÄVÄN NÄKÖKULMASTA 






Kansallinen, pohjoismainen (NORDCAPS) ja monikansallinen yhteistyö mahdollistaa kulje-
tusten yhdistämisen sekä lentotuntien kustannustehokkaan ja tarkoituksenmukaisen käytön, 
mikä tuo kustannussäästöjä kaikille osapuolille. 
 
SAC-järjestelyn pitkä sopimuskausi takaa, että kuljetuskoneet ovat käytössä noin vuoteen 
2035 saakka, myös ilman lisäkoneiden hankintoja. 
 
SAC-järjestelyyn liittyvät taloudelliset riskit jaetaan usean osapuolen kesken 
 




SAC-järjestelyn kautta saadaan käyttöön kehittynyt eurooppalainen ilmakuljetusjärjestelmä, 
joka tarjoaa pienille valtioille mahdollisuuden strategisen ilmakuljetuskapasiteetin käyttöön. 
 




SAC-järjestely mahdollistaa joukkojen nopean ryhmittämisen operaatioalueelle (ml materiaa-
li) sekä vaarallisen materiaalin (mm. ampumatarvikkeet) kuljetuksen joukoille. 
 
C-17 lentokoneen vahvuuksiin kuuluu: 
- soveltuu strategiseen ja taktiseen kuljetukseen 
- soveltuu raskaisiin ilmakuljetuksiin 
- soveltuu ylisuuren materiaalin kuljettamiseen 
- soveltuu joukkojen ja/tai materiaalin kuljettamiseen 
- soveltuu evakuointilentoihin 
- luotettava ja suorituskykyinen kone 
- pitkä toimintamatka 
- ilmassa tankattava 
- pystyy laskeutumaan vaatimattomille lentopaikoille 




SAC-järjestely on monipuolinen yhteistyökumppanuus, jolla on selkeä Nato-yhteys tuki- ja 
huoltotoimien kautta. Suomen osallistuminen edistää tätä kautta myös Suomen rauhankump-
panuusyhteistyötä Naton kanssa.  SAC-järjestely tukee Suomen osallistumista kansainväliseen 
kriisinhallintaan (mm. ISAF) sekä EU:n taisteluosastoihin. 
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Pohjoismainen (NORDCAPS) ja monikansallinen yhteistoimintaa lisää Suomen vaikutus-
mahdollisuuksia.  SAC-järjestely edistää pohjoismaista kriisinhallintayhteistyötä mukana ole-
vien Ruotsin ja Norjan kanssa, mm. ISAF:n ilmakuljetuksien osalta.  
 
SAC-järjestely on poliittisesti hyväksyttävä ratkaisu SAC-jäsenmaille. Jäsenmaat jakavat jär-
jestelyyn liittyvät poliittiset riskit. 
 
SAC ”hankittiin” puolustusvoiminen 3. päätehtävää, eli sotilaallista kriisinhallintaa varten. 
Kaikessa suunnittelussa tulee pitää mielessä, että SAC on ennen kaikkea sotilaallisen kriisin-
hallinnan työkalu. 
 
Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö 
 
SAC-järjestelyn vahvuutena on Naton vakiintuneet toimintatavat sekä keskitetty kuljetusten 
suunnittelu, koordinointi ja järjestely. Tämä osaltaan vähentää tämänhetkistä jatkuvaa tuskaa 
kuljetussopimusten kilpailuttamisen kanssa. 
 
SAC-järjestely mahdollistaa suomalaisten perehtymisen yhdysvaltalaisten hyväksi todettuun 
operatiiviseen ilmakuljetustoimintaan ja mahdollistaa henkilöstön kouluttamisen. Tätä kautta 
voidaan lisätä kansallista ilmakuljetusosaamista. Rotaation (3-4 vuoden välein) kautta saadaan 






SAC-järjestelystä aiheutuu lisäkustannuksia mm. henkilöstön osalta. 
 
Vaikka taloudelliset riskit on jaettu jäsenmaiden kesken, liittyy ilmakuljetuksiin merkittäviä 





SAC-järjestelyn käytettävyyttä rajoittaa: 
- rajallinen lentotuntimäärä 
- koneita rajallinen määrä (3) 
- useita käyttäjämaita (12)  
- koneiden käyttöön saanti perustuu vuosisuunnitelmaan  
- koneiden käyttöön saanti perustuu lentotunteihin, jääkö Suomi muiden varjoon:  
o Suomella 100 lentotuntia 
o Norjalla 400 lentotuntia 
o Ruotsilla 550 lentotuntia 
o Yhdysvalloilla 1000 lentotuntia 
 
Suomen tulee selvittää miten lentotunteja tilataan lisää. Pitääkö olla jo edellisenä vuonna 
suunnitelma seuraavasta vuodesta?  Miten ja kuka päättää adhoc- tarpeet?  
 
C-17 -koneiden lukumäärä on niin pieni, että massamaista kuljetusta on hankala järjestää, mi-
käli aika on rajattu. 
 
Koneiden käytettävyyttä rajoittavat mm. seuraavat asiat: 
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- puutteelliset fasiliteetit: Pirkkalan lentokenttä tulisi kehittää C-17:lle sopivaksi 
- rahtipalletit puuttuvat ja niiden hallintaan ei ole kykyä 
- lentotuntien suunnittelemattomuus ja tehoton käyttö 
- Suomessa koulutettava kenttähenkilöstöä uudelle konetyypille 
- myös kohdealueella tulee olla konetyypille koulutettua kenttähenkilöstö 
 
Käytettävyyttä voi heikentää: 
- jäsenmaiden kulttuurien erot, mm. asenteet, raportointi, toimintatavat 
- HAW/CC:n yläpuolella olevan poliittisen tason henkilöstön asiantuntemattomuus ope-
ratiivisesta toiminnasta 




C-17 lentokoneiden omasuoja on vielä puutteellinen.  
 
Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö 
 
Kansallinen lentotuntien suunnittelu on saatava heti käyntiin aktiivisesti. Toimintatavat tulee 
vakioida mutta samalla säilyttää reagointi- ja tarvittaessa muuntautumiskyky nopeasti muuttu-
vassa maailmassa. 
 
Henkilöstön vaihtuminen HAW:ssa ja muissa ilmakuljetuksiin liittyvissä organisaatioissa 3-4 






Pienten operaatioiden huoltolentoja voidaan yhdistää muiden pienten maiden kanssa, jolloin 
saavutetaan kustannussäästöjä. Siviili- ja sotilaallisen kriisinhallinnan voimavarojen yhdistä-
minen on kustannustehokasta. 
 
SAC-järjestely on periaatteellinen ratkaisu puolustusmateriaalin kansainväliselle yhteisomis-
tukselle. SAC-järjestelyn kaltaista sopimusjärjestelyä voitaneen tulevaisuudessa soveltaa 




SAC-järjestely mahdollistaa kapasiteetin kasvattamisen (lisää C-17 tai muita kuljetuslentoko-
neita) sekä jäsenmaiden lisäämisen. 
 
SAC-järjestely todennäköisesti mahdollistaa nykyistä yksinkertaisemman ja nopeamman vaa-
rallisten aineiden (kuljetusmääräysten vastaiset patruunat, räjähteet, savumateriaali) kuljetuk-
sen kriisialueille kriisinhallintajoukkojen käyttöön. Järjestely mahdollistaa tiiviin yhteistyön 
pohjoismaiden välillä, esim. Norjan, Ruotsin ja Suomen yhteiset ampumatarvikelennot Afga-
nistaniin. 
 
Käytettävyyttä parantamaan on mahdollista perustaa keskitetty logistinen materiaalikeskus, 
jonne tuodaan omilla koneilla materiaali/henkilöstö ja josta ne kuljetetaan edelleen C-17:lla 
kriisialueelle. 
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Lisätuntien osto jonkin toisen maan kiintiöstä on mahdollista. 
 
SAC-järjestelyn kautta on mahdollista: 
- toteuttaa nopeasti ja tehokkaasti vaarallisten aineiden (DGR) siirrot 
- toteuttaa kriisinhallintaoperaatioiden perustamiseen, purkamiseen ja huoltamiseen tar-
vittavia kuljetuslentoja 
- kuljettaa ”ylisuurta” materiaalia kriisinhallintaoperaatioihin 
- evakuoida materiaalia kriisinhallintaoperaatioista 
- kuljettaa ja evakuoida henkilöstöä  
- toimittaa materiaalia myös ilmapudotuksina, jos tilanne ei mahdollista huoltamista 
maitse / laskeutumalla 
- koordinoida ja yhdistää eri maiden ilmakuljetustarpeet 
 
Kriisihallintaoperaation perustaminen tai purkaminen voidaan jaksottaa ajallisesti siten, että 
ilmakuljetuskapasiteetin tarve ei ole yhtäaikainen. Tällöin valtiot voivat käyttää omat lento-
tuntinsa omien suunnitelmiensa mukaan. 
 
Operaation huoltamiseen liittyvien lentojen kuljetuskapasiteettitarve yhtä lentoa kohti on pie-
ni.  Tämä mahdollistaa esim. yhteispohjoismaiset kuljetukset, jolloin lentotuntikulutus jakau-
tuu lennolle osoitetun kuorman mukaisesti. Esimerkkinä mainittakoon vaikkapa kolmen palle-
tin kuljettaminen Suomesta, ja loput yhteen kuormaan mahtuvat palletit (15) tulevat Ruotsista 
ja Norjasta. Lentotunteja kuluu meiltä tällöin vain 3/18 kuljetukseen kuluvista tunneista, ja 
kiintiö riittää moneen lentoon. Koneen ei myöskään tarvitse lentää vajaakuormalla. 
 
SAC:n ja C-17 koneiden myötä Puolustusvoimien ilmakuljetusten päälentokentäksi tulee 








Syventämällä yhteistyötä muiden pohjoismaiden ja SAC-maiden kanssa avautuu uusia yhteis-
työmahdollisuuksia.  
 
Yhteistyön syventäminen yhdistää myös maiden välisiä toimintaideologioita.  
 
SAC-järjestelyyn liittymisellä voi olla positiivinen vaikutus päätöksiin, jotka liittyvät SAC-
tyyppiseen kansainväliseen yhteistyöhön 
 
Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö: 
 
SAC-järjestely tarjoaa jäsenvaltioille ainutlaatuisen tilaisuuden kehittää henkilöstönsä ammat-
titaitoa henkilöstön rotaatiojärjestelmän kautta.  
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SAC-järjestelyn uhkana on, että kuljetuskapasiteettia ei voida täysimääräisesti hyödyntää. 
Lentokoneet annetaan tilaajille käyttöön lentotuntien suhteessa. Suomella on vain 100 lento-
tunnin kiintiö, saadaanko koneet Suomen käyttöön tarvittaessa?  
 
Mikäli yhteiskuljetukset eivät onnistu, Suomen lentotuntimäärä ei riitä kovin moneen lento-
suoritukseen? 
 
Mahdollistaako SAC-järjestely riittävän nopean reagoinnin tarvittaessa? 
 
SAC-järjestelyn myötä tulee todennäköisesti poistumaan SALIS-järjestely (Suomella 20+29 
lentotuntia). Tietyissä rahtilennoissa tullaan varmasti vielä tarvitsemaan AN-124 kuljetusko-
neita.  
 
Käytettävyydelle uhkana jäsenvaltioiden erilaiset kansalliset lähtökohdat, esim. lainsäädäntö. 
Uhkana on myös jonkun jäsenvaltion halu erota järjestelystä. Käytettävyyttä ja tehokkuutta 
voivat heikentää kansallisten toimintamenetelmien puutteellisuus, esim. henkilöstörotaatioi-




Vihollisuhan alaisille alueille lentäminen sisältää suuren riskin niin kauan kuin omasuojajär-




Uhkana on, että sotilaalliseen kriisinhallintaan ”varattuja” kuljetusresursseja aletaan jakaa 
myös puolustusvoimien 2. tehtävään liittyen muille virastoille.  
 
Kansalliset sekä Nato-maiden ristiriidat ja etukysymykset saattavat vaikuttaa lentotuntien ja-
koon PfP-maille. 
 
Eri kuljetuselinten välinen kilpailu voi heikentää yhteistyötä. 
 
HAW:tä ei johdeta aidosti kansainvälisenä organisaationa. Toiminta ei ole avointa. Avainteh-
tävissä (HAW/CC,…) olevien on oltava avarakatseisia ja päteviä. 
 
Suunnittelu, johtaminen, henkilöstö 
 
Mikäli HAW:n toimintaan osoitetaan lisää henkilöstöresursseja (ohjaajia / lentoteknistä henki-
löstöä) kotimaasta, kärsii kotimaan toimintaa ja mikäli riittäviä henkilöstöresursseja ei voida 
osoittaa HAW:iin, kärsii HAW:n toiminta.  
 
Osallistuminen kuljetusten suunnitteluun, johtamiseen ja toteutukseen lisää henkilöstön kou-
lutustarvetta.  
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LIITE 3. TOISEN DELFOI-KYSELYN SAATEKIRJE 
 
 
MAANPUOLUSTUSKORKEAKOULU KYSELY  
Insinöörimajuri Kim Juhala 
Yleisesikuntaupseerikurssi 54 
Santahamina    05.05.2009 











STRATEGIC AIRLIFT CAPABILITY (SAC) PUOLUSTUSVOIMIEN KOLMEN 





kiitän vastauksestanne Strategic Airlift Capability -järjestelyä koskevaan 
SWOT-kyselyyni.  Toivon, että voitte vielä vastata tähän toiseen ja viimeiseen 
tutkimukseeni liittyvään kyselyyn. Olen pyrkinyt tekemään vastaamisen mahdol-
lisimman vaivattomaksi. 
 
SWOT-kyselyyn saamieni vastausten perusteella olen laatinut ilmakuljetustoi-
mintaan liittyvän toimenpideluettelon (liite 1), johon pyydän arviotanne. Toi-
menpiteet olen jakanut seuraavien otsikoiden alle: 
 
Ilmakuljetusten suunnittelu ja koordinointi 
Ilmakuljetusten toimintaedellytysten kehittäminen 
Ilmakuljetusten käytettävyyden varmistaminen 
SAC-hankkeen poliittisen vaikuttavuuden hyödyntäminen 
 
Kunkin otsikon alla on alaotsikoita, joiden tärkeyttä pyydän arvioimaan asteikol-
la 1..5. Arvionne voitte täyttää harmaaseen tekstikenttään. Arvioinnin lisäksi 
teillä on mahdollista kommentoida toimenpide-ehdotuksia ja esittää muita tärke-
äksi näkemiänne toimenpiteitä.  
 
Samassa yhteydessä lähetän tiedoksenne koosteen ensimmäisen kyselyn tulok-
sista. Mikäli havaitsette niissä epäselvyyksiä, epäjohdonmukaisuutta, tulkinta-
virheitä tai mikäli haluatte lisätä huomioita, pyydän lähettämään ne minulle tä-
män kyselyn vastauksen liitteenä. 
 
Kysely toteutetaan luottamuksellisena. Kyselyyn voi vastata sähköisesti tai ni-
mettömänä palauttamalla vastauslomakkeen postitse allekirjoittaneelle. Kyselyn 
vastauslomakkeet jäävät vain allekirjoittaneen haltuun. Diplomityössäni esitän 
tuloksista yhteenvedon, josta ei yksittäisen asiantuntijan vastauksia voida yksi-
löidä.  
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Vastauslomakkeet pyydän palauttamaan joko PvAH:lla, sähköpostilla tai postit-
se 20.05.2009 mennessä.   
 
Tämä kysely on viimeinen tutkimukseeni liittyvä kysely. Kiitän arvokkaasta pa-











Postiosoite:   
Kim Juhala      
Kylätie 18    
96900 Saarenkylä 
 
Sähköposti:  kim.juhala@mil.fi 
 
Puhelin:  040-8267502 
 
 
LIITTEET 1. Toimenpideluettelo, vastauslomake   
 2. Yhteenveto SWOT-kyselyn vastauksista 
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1. Ilmakuljetusten suunnittelu ja koordinointi 
 
 
Ilmakuljetustarpeiden kartoitus    Arviointi:       
 
• Puolustushallinnon ilmakuljetustarpeiden kartoitus. 
• Muiden hallinnonalojen ilmakuljetustarpeiden kartoitus.  
• Ei-valtiollisten toimijoiden ilmakuljetustarpeiden kartoitus. 




Ilmakuljetusten suunnittelu   Arviointi:       
 
• Ilmakuljetusten suunnittelu puolustushallinnon ja muiden hallinnonalojen yhteistyönä. 
• Ilmakuljetusten priorisoinnissa noudatettavista periaatteista sopiminen hallinnonalojen 
kesken. 
• Ilmakuljetusten suunnittelu kansainvälisten yhteistyötahojen kanssa. 
• Ilmakuljetusten kansallisen suunnitteluvastuun selkeyttäminen. 




Ilmakuljetusten koordinointi   Arviointi:        
 
• Ilmakuljetusten kotimaisen koordinoinnin (FINMCC1) kehittäminen. 
• Ilmakuljetusten kansainvälisen koordinoinnin (SAC, MCCE, NMCC2) kehittäminen. 
• Ilmakuljetusten kansallisen koordinointi- ja järjestelyvastuun selkeyttäminen.  












Arviointi: 5: Erittäin tärkeä - Toimenpiteet käynnistettävä välittömästi 
 4: Melko tärkeä   
3: Neutraali – Toimenpiteet voivat odottaa 
 2: Ei kovin tärkeä 
 1: Ei lainkaan tärkeä – Toimenpiteitä ei tarvitse toteuttaa 
                                            
1
 FINMCC: Finnish Movement Coordination Center 
2
 MCCE: Movement Coordination Center Europe, NMCC: Nordic Movement Coordination Cell 
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2. Ilmakuljetusten toimintaedellytysten kehittäminen 
 
 
Ilmakuljetusten tukeutumiskyvyn kehittäminen kotimaassa Arviointi:      
 
• Ilmakuljetusten (SAC) tukeutumisvaatimusten selvittäminen. 
• Tukeutumiskyvyn luominen. 
• Tukeutumiskyvyn kehittäminen. 
• Tukeutumiseen liittyvien toimintaohjeiden laatiminen. 
 
 
Määräysten ja toimintaohjeiden yhdenmukaistaminen Arviointi:       
 
• SAC-jäsenten toimintaperiaatteiden sekä vaatimus- ja määräyserojen kartoittaminen. 
• Eroista johtuvien ongelmakohtien tunnistaminen. 
• Toimintaohjeiden yhdenmukaistaminen. 
• Ilmakuljetusmääräysten yhdenmukaistaminen. 
 
 
C-17 lentokoneen toimintaedellytysten kehittäminen Arviointi:       
 
• Lentokoneiden omasuojajärjestelmän täydentäminen. 
• Lentokoneiden monikäyttöisyyden kehittäminen. 
 
 
Toimintaan osallistuvan henkilöstön ammattitaidon kehittäminen Arviointi:       
 
• Henkilöstön koulutussuunnitelman laatiminen. 
• Henkilöstön suunnitelmallinen rotaatio koordinointielimissä sekä HAW:ssa3. 
• Muiden valtioiden henkilöstön ammattitaidon hyödyntäminen koulutuksessa. 












Arviointi: 5: Erittäin tärkeä – Toimenpiteet käynnistettävä välittömästi 
 4: Melko tärkeä   
3: Neutraali – Toimenpiteet voivat odottaa 
 2: Ei kovin tärkeä 
 1: Ei lainkaan tärkeä – Toimenpiteitä ei tarvitse toteuttaa 
                                            
3
 HAW: Heavy Airlift Wing, SAC organisaatio Papan tukikohdassa Unkarissa 
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3. Ilmakuljetusten käytettävyyden varmistaminen 
 
 
Ilmakuljetuskapasiteetin varmistaminen  Arviointi:       
• SAC-järjestelyä täydentävien ilmakuljetusmahdollisuuksien kartoittaminen. 
• SALIS-sopimuksen4 jatkaminen. 
• Yhteiseurooppalaiseen EATF-hankkeeseen5 osallistuminen. 
• ATARES-sopimukseen6 liittyminen. 





Ilmakuljetusten kustannusten hallinta  Arviointi:       
 
• Ilmakuljetuskustannusten analysoinnin kehittäminen. 
• SAC-järjestelyn elinkaarikustannusten analysointi. 
• C-17 kaluston huolto- ja operointikustannusten kasvun ennakointi. 



















Arviointi: 5: Erittäin tärkeä – Toimenpiteet käynnistettävä välittömästi 
 4: Melko tärkeä   
3: Neutraali – Toimenpiteet voivat odottaa 
 2: Ei kovin tärkeä 
 1: Ei lainkaan tärkeä – Toimenpiteitä ei tarvitse toteuttaa  
                                            
4
 SALIS: Strategic Airlift Interim Solution, kaupallisten AN-124 koneiden käyttösopimus 
5
 EATF: European Air Transport Fleet: A400M -koneiden yhteiskäyttöön perustuva käynnistymässä oleva hanke 
6
 ATARES: Air Transport & Air Refueling and other Exchange of Services 
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4. SAC-hankkeen poliittisen vaikuttavuuden hyödyntäminen  
 
 
Suomen näkyvyyden lisääminen kansainvälisessä  Arviointi:       
ilmakuljetusyhteistyössä 
 
• Suomalaisten aktiivinen hakeutuminen SAC-hankkeen johtotehtäviin sekä muihin kan-
sainvälisiin ilmakuljetuksia koordinoiviin järjestöihin. 
• Pohjoismaiden välisen ilmakuljetusyhteistyön syventäminen Suomen johdolla. 
• Yhteiseurooppalaisen EATF-ilmakuljetushankkeen tukeminen.  
 
 
SAC-hankkeen hyödyntäminen puolustusmateriaaliyhteistyössä Arviointi:       
 
• SAC-hankkeessa käytetyn toimintamallin (lentokoneiden yhteisomistus) hyödyntäminen 
muussa puolustusmateriaaliyhteistyössä. 
• Suomen SAC-jäsenyyden hyödyntäminen esim. Yhdysvaltojen ja muiden Nato-
jäsenmaiden kanssa tehtävässä yhteistyössä. 
 
 
SAC-hankkeen hyödyntäminen hallinnonalojen välisen Arviointi:       
 yhteistyön kehittämiseen 
 
• Siviili- ja sotilaskriisinhallinnan lähentymisen edellyttämän yhteistyön kehittäminen 
• Ei-valtiollisten kriisinhallinnan sekä humanitaarisen avun toimijoiden ja valtionhallinnon 
välisen yhteistyön kehittäminen  
 
 
SAC-hankkeen hyödyntäminen ulkopoliittisten tavoitteiden Arviointi:       
saavuttamiseksi 
 
• Aktiivisuuden ja ammattitaidon osoittaminen SAC-hankkeen puitteissa kriisinhallinnan ja 
humanitaarisen avun toiminnassa. 
• Näin saadun kansainvälisen poliittisen arvostuksen hyödyntäminen muiden ulkopoliittis-











Arviointi: 5: Erittäin tärkeä – Toimenpiteet käynnistettävä välittömästi 
 4: Melko tärkeä   
3: Neutraali – Toimenpiteet voivat odottaa 
 2: Ei kovin tärkeä 
 1: Ei lainkaan tärkeä – Toimenpiteitä ei tarvitse toteuttaa  
 
